Oo&tottMi¿B  de  IfRDdolay  k  lot  artioulot  BtiUriores  C«l(le* 
na  de  tabea  de  ego».— ZnataleoioDea  aUetrleea  dsl  acorA> 
udo  «Carlea  y>  (oonUaoaoiún).— Loa  naeroa  goaeradoree 
CellaTilie,  |M>r  U.  Qodard.— Boalea  irdeDea—Aoaerdes 
d<d  Ceatrodoranieelirlmeatre.— Idkmtna.  . 
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SDgiBoerlng  111  «lo  Dloiomliro  do  16^. 


CONTESTACidN  DE  MANDOLAY  A  LOS  ARTÍCULOS  ANTERIORES 

Calderas  de  tubos  de  agua  - 


Muy  señor  mío:  La  extraordinaria  critica  ^ue.  á  prQp^ito  de  la 
caldera  BellevUle  aparece  de  tíempo  en  tiempo  en  las  cdumnas  de  su 
pcri^cOi  son  la  mayor  porte  tan  sin  fundamento  que  h«icc  innecesario 
la  réplica;  pero  en  sus  últimos  números. hemos  visto  un  artículo  escrito 
pOT  Robison,  Ingeniero  de  la  marina  de  los  Estados  Unidos,  y  publica¬ 
do  {cimeramente  en  el  diario  American  Society  fif  Naval  Eugmeers  y 
in  eyJenso.  'Esi^  artículo  necesita  alguna  aclaración, 
jmes  crimnos  qu&;^ticnc  varias  contradicciones  y  si  tas  {Mirmitiéscmos 
sin  hacerlas  notar,  habría  quien  considerase  el  artículo  de  uion- 
rieurKoMson  con  un  dcito  viso  de  carácter  oficial,  por  tratarse  de  un 
caballeit)  que  pacientemente  ha  fstudiado-  lá  cuestíón  de  calderas  en 
Francia.  _  :  ■  _  ,.V  -  .  .• 

Vamos  á  escribir  nuestra  replica  con  el  extracto  del  artículo'do 
raonsieur  Robison  á  la  rista,  con  el  objeto  de  que  párrafo  por  párrafo 
puedan  ser  comparadas  nuestras  apreciaciones  y  las  .suyas  y  el  lector 
forme  mejor  sus  conclusiones.  ;  - . 

Con  el  objeto  de  economizar  espacio  hemos  condensado  este  ex-; 
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tracto  en  la  creencia  de  que  los  que  realmente  estén  interesados  con¬ 
sultarán  el  texto  entero  de  los  artículos  de  Robison,  que  han  aparecido 
en  los  números  anteriores.  Ponimos  primero  las  proposiciones  de  Ro¬ 
bison,  seguidas  de  nuestras  notas. 

1."  La  cantidad  extremadamente  pequeña  de  ag^a  de  la  caldera 
ha  hecho  necesario  el  uso  de  un  regulador  automático  de  alimentación. 
Este  regulador  funciona  bien  cuando  trabaja,  pero  deja  de  hacerlo  con 
bastante  frecuencia  para  anular  toda  la  confianza  que  se  puede  tener 
en  él.  Además,  cuando  el  regulador  interrumpe  su  marcha,  resultan  á 
menudo  serios  accidentes. 

1, '*  Actualmente  es  corriente  adaptiu*  la  alimentación  automática 

para  las  calderas;  su  uso  se  está  haciendo  general,  no  solo  para  las  de 
tubos  de  agua,  sino  para  calderas  cilindricas,  y  nos  aventuramos  á  pre¬ 
decir  que  en  no  muy  largo  plazo  será  una  disposición  corriente  á  bor¬ 
dé  de  los  mayores  buques  correos.  La  alimentación  automática  filé 
prohibida  hace  anos,  debido  al  peligro  procedente  de  las  incrustaciones 
de  los  flotadores  y  demás  mecanismos  en  acción;  pero  en  nuestros  días 
el  agua  usada  en  las  calderas  de  alta  presión,  está  tan  libre  de  impure¬ 
zas  debido  á  la  adopción  de  filtros  y  evaporadores,  que  ningún  peligro 
habría  que  citar  producido  por  estas  causas  que  desacreditaron  todos 
los  sistemas  de  alimentación  automática  en  tiempos  anteriores.  Res¬ 
pecto  á  su  trabajo  en  la  caldera  Bcllevillc,  no  titubeamos  eh  afirmar 
que  Slr.  Robison  ha  sido  mal  informado.  -  .  ,  ■ 

2. °  La  lenta  circulación  del  agua  es  causa  del  deterioro  délos 
tubos,  si  el  agua  no  es  pura.  Los  tubos  de  las  filas  inferiores  se  hacen 
más  gruesos,  pues  se  gastan  más  rápidamente. 

2.”  Esto  no  es  cierto.  Por  cumplo,  el  de  lás  Mensagerías 

Marítimas  ha  estado  en  continuo  servicio  durante  los  últimos  diez  años 
y  ninguna  dificultad  extraordin^ia  se  ha  experimeutado  con  los  tubos. 
El  promedio  del  número  de  tubos  cambiado  por  año  á  bordo  de  los 
grandes  buques  que  hacen  la  caiTcra  entro  Australia  y  Marsella,  pare¬ 
ce  sor  al  presente  menos  deí  uno  por  ciento  y  no  hay  desgaste  percep¬ 
tible  en  los  tubos  del  fondo.  Sí  la  circulación  lenta  y  las  impurezas  del 
aguáhiciescn  Gst<»  efectos,  ¿qué  ^  ks  de  las  calderas  ci¬ 

lindricas,  en  los  que  la  drcuíáción  es  mucho  más  lenta  que  en  las  cal¬ 
deras  de  tubos  de  agua?  Mr.  Rtfoison  no  ha  comprendido  la  razón  de 
hacer  los  tubos  del  fondo  más  ilesos  que  los  otros  y  no  es  este  el  si- 
tío  de  mejorar  sus  conocimientos. 

^  3.®  El  sistema  de  circulación  dd  agua  origina  proyecciones  de 

agua  y  esto  no  se  puede  evitar,  ni  con  el  uso  de  una  complicada  dis- 
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posición  de  diafragmas  en  la  cámara  de  vapor  ó  domo  de  la  caldera, 
ni  con  la  adición  de  un  separador  entre  las  calderas  y  la  válvula  de  re¬ 
ducción.  Esta  reduce  también  la  cantidad  de  agua  del  vapor,  aunque 
como  se  ha  visto,  no  es  este  el  principal  objeto  de  su  uso.  Se  ha  calcu¬ 
lado  {Jor  los  Maquinistas  que  han  trabajado  con  estas  calderas  durante 
algunos  años,  que  la  cantidad  de  agua  en  el  vapor  de  los  cilindros  nun¬ 
ca  es  menor  del  lo  por  too. 

3. ®  La  afirmación  de  que  hay  contenido  un  10  por  loo  de  agua  en 
el  vapor  dado  á  la  máquina,  es  incorrecta.  La  opinión  general  entre  los 
Maquinistas  que  han  manejado  en  la  mar  estas  calderas,  es  que  el  va¬ 
por  es  demasiado  seco,  estando  ligeramente  recalentado.  Cuando  en 
marcha  no  hay  proyecciones  de  agua,  los  experimentos  han  demostra¬ 
do  que  el  agua  que  pasa  al  separador  principal  no  excede  del  i  por  loé 
del  peso  total  de  vapor  que  pase  por  el  tubo.  Cuando  la,  máquina  se 
pone  en  movimiento,  las  calderas  tienen  más  agua  qué  lá  n^raaria  y 
por  consiguióte  durante  las  primeras  revoluciones  de  la  máquina  pasa 
al  separador  una  cierta  cantidad  de  agua  y  de  aquí  al  condensador,  y 
si  las  máquinas  arrancasen  de  repente,  llegaría,  por  supuesto,  á  los  ci¬ 
lindros  en  mayor  ó  menor  cantidad,  según  la  clase  de  calderas  ciUn* 
dri(^  ó  de  tubos  de  agua. 

4. ®  El  uso  de  calderas  Bellevillc  se  decía  en  un  principio  había  de 

dar  una  gmn  ganancia  en  economía  de  combustible.  Ciertamente,  va- 
riM  Maquinistas  parece  creen  todavía  que  no  son  muy  inferiores  á  las 
calderas  cilindricas  bajo  esto  aspecto.  Lo  cierto  es,  sin  embargo,  que  la 
combustión  tiene  lug^  de  tal  modo,  que  la  mezcla  de  gases  resulta 
muy  pobre.  . 

.  *  4.®  .Pruebas  perfectamente  hechas  en  más  de  una  ocasión  en  Fran¬ 
cia  é  Inglaterra,  dan  por  resultado  que  la  eficiencia  evaporativa  de  la 
caldera  Bellevillc  es  mayor  que  la  de  la  cilindrica  de  un  solo  frente  y 
id  menes  igual  á  la  cilii^rica  de  doble  frente,  trabajando  en  las  mis¬ 
mas  condiciones.  En  la  mayoría  de  los  casos,  estas  pruebas  han  de¬ 
mostrado  que  la  balanza  se  inclina  en  favor  dcl  sistema  BellevÜle,  aun 
cuando  se  compare  con  la  <^ld^a  de  doble  irente.  ■ 

5. ®  La  necesidad  absoluta  de  una  bomba  de  alimentación  segura 
en  su  funcionamiento,  ha  hecho  preciso  el  uso  de  una  bomba  especial. 
E^e  r^ultado  puede  obtenerse  á  costa  de  una  gran  cantidad  de  va¬ 
por  para  las  bombas;  pero  el  resultado  es  tan  necesario,  que  se  dice  que 
la  bomba  es  la  qué  constituye  la  caldera. 

5.°  Esta  bomba  no  consumo  más  vapor  que  otra  bomba  cualquie¬ 
ra  de  cla%  au^p^;  pero  es,  indudablemente,  una  parte  muy  impor-^ 
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tanto  del  sistema  Bcllcville,  y  al  que  se  atribuye  una  gran  parte  de  su 
éxito. 

6. °  Los  accesorios  de  esta  caldera  son  tan  numerosos,  que  forman 
una  adición  considerable  á  la  maquinaria  de  un  buque.  El  número  de 
máquinas  aisladas  que  so  requieren  para  el  funcionamiento  de  estas 
calderas,  conduce  á  un  exagerado  número  dt^  reparaciones  y  es  más 
difícil  y  se  o.xigen  más  cuidados  en  la  producción  del  vapor  que  en  la 
misma  máquina.  Las  reparaciones  en  las  calderas  son  más  costosas  que 
las  de  los  tipos  ordinarios,  pues  aunque  un  caso  cualquiera  de  repara¬ 
ción  sea  más  barato  que  otro  análogo  en  las  calderas  cilindricas,  al 
mayor  número  de  reparaciones  ha  producido  mayores  gastos. 

Las  reparaciones  pueden,  sin  embargo,  hacerse  en  mucho  menos 
tiempo  que  con  las  calderas  cilindricas  y  esto  debe  contrabalancear  la 
mayor  frecuencia  de  averias. 

ó.**  Esto  está  mal  expuesto;  los  ajustes  son  mucho  más  pequeños 
y,  por  consiguiente,  soportan  mucho  mejor  que  otros  sistemas  las  altas 
presiones.  El  Ingeniero  Inspector  do  las  «Monsagerias  Marítimas»  dice 
que  el  coste  promedio  de  ropáracionos  en  los  buques  que  tienen  siste¬ 
ma  BclleviUe,  es  2  ó  3  por  100  menos  que  con  calderas  cilindricas,  y 
esta  afirmación  no  debe  olvidarse  que  está  hecha  por  uno  que  tiene 
70  buques  bajo  su  inspección,  la  mayoría  de  los  cuales  tienen  calderas 
títíndricas.  . 

y/*  £s  digno  de  notarse  que  todos  los  buques  que  llevan  estas  cal- 
teas,  tienen  más  calderas  que  las  que  son  necesarias  para  la  corrida 
de  las  máquinas  á  toda  fuerza.  Es  posible  siempre  correr  á  toda  fuerza 
aun  con  una  ó  varias  calderas  m^os. 

7. “  Ningún  buque  está  provisto  de  más  calderas  que  las  requ«i- 

das.  Esto  es  una  mala  interpretación  que  proviene,  indudablemente, 
deque  los  correos  de  las  Mensageri^  ^  hiih  construido  para  17*5 
nudos  de  velocidad,  p&ro  las  competencias  y  los  contratos  ^lo  les 
obliga  á  hacer  un  promedio  de  15  nudos;  por  consecuencia,  tienen 
siempre  calderas  de  reserva  y  llevan  ordinariamente  14  ó  16  en  acti¬ 
vidad.  '  ■ 

8. ”  Las  ventajas  más  apreciadas  en  Francia  de  la  Belleville  sobre 
la  cilindrica,  son  las  grandes  ganancias  en  peso  del  área  de  los  gene¬ 
radores,  aun  con  una  reducción  de  fuerz  s»  de  las  calderas  y  mayor  faci¬ 
lidad  en  levantar  vapor. 

8.°  Convengo  con  c»tos  puntos  de  vista;  son  las  más  apreciadas 
en  Francia  y  por  a(x>ntecimicntos  recientes  sem  muy  apreciadas  en 
<^ros  países. 
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9."  Los  constructores  de  estas  calderas  pretenden  la  probabilidad 
de  usar  a^a  salada  sin  malos  consecuencias. 

Aunque  no  se  ha  intentado  nunca  con  ellas,  lo  mismo  que  con  cual¬ 
quier  otra  de  alta  presión  alimentadas  con  agua  de  mar,  ha  sido  nece¬ 
sario  en  alguna  ocasión  alimentarlas  con  agua  salada  y  los  resultados 
no  han  sido  de  los  mejores.  Los  tubos  se  corroyeron  y  las  varillas  del 
*  regulador  de  alimentación  estaban  cubiertas  de  incrustaciones  que  le 
impedían  funcionar. 

9. "  El  agua  salada  puede  y  ha  sido  usada  en  diversas  ocasiones 
sin  ningún  desarreglo,  deterioro  ó  depósitos  en  los  tubos;  pero  cierta¬ 
mente  debe  evitarse  el  agua  salada  siempre  que  sea  posible.  ¿Quién  en 
nuestros  días  pensaría  alimentar  calderas  cilindricas  de  200  libras  de 
presión  con  ag^a  del  mar? 

10. ®  Las  calderas  d'  Allcst  no  son  tan  pesadas  como  las  Bcllcvíllc, 
pero  el  área  del  plan  ó  piso  de  calderas  ocupado,  es  mayor  para  la  mis¬ 
ma  área  de  parrilla  ó  superficie  de  caldco. 

10. ®  Incluyendo  el  peso  del  agua  cuando  ésta  llega  á  los  ni\  eles  y 
con  presión,  tienen  prácticamente  el  mismo  peso  para  la  misma  poten¬ 
cia  y  presión  del  vapor  hasta  180  libras  por  pulgada  cuadrada;  pero 
cuando  se  aumenta  la  presión  más  alta  de  este  limite,  la  balanza  se  in¬ 
clina  en  favor  de  la  caldera  BellcviUc. 

11. ®  Como  en  las  calderas  d‘ Allcst  se  pueden  for.tar  los  fu^os 
más  que  en  la  Bcllcvillc  (las  cuales  dejan  de  ser  económicas  queman¬ 
do  más  de  15  libras  de  carbón  por  pie  cuadrado)  se  puede  decir  que  el 
espacio  ocupado  por  las  calderas  d*  Allcst,  no  es  mayor  para  la  misma 
potencia  que  el  requerido  por  la  Bellevillc. 

1 1  °  Quemando  30  libras  la  Belleville,  es  al  menos  tan  económica 
como  la  d‘  Allcst  Es  digno  de  notarse  que  el  Gobierno  francés  no  exi¬ 
ge  á  las  calderas  d‘  Allcst  quemar  por  pie  cuadrado  más  que  á  la  Bellé- 
villc.  En  Francia  las  c-xigcncias  para  las  dos  calderas  son  idénticas.  La 
relación  Ruis  económica  de  combustión  para  la  BellcviUe,  parece  ser 
de  18  i  20  libros. 

1 2. ®  La  cantidad  de  agua  de  la  caldera  d‘AIlcst  no  es,  por  supues¬ 
to,  tan  grande  como  en  las  cilíudricas,  pero  es  la  suficiente  para  que 
sea  innecesario  el  regulador  automático  de  alimentación. 

12.®  Ninguna  cl^  de  calderas  de  tubos  de  .agua  puede  trabajar 
eficazmente  en  la  mar  sin  alimentación  automático,  a  menc^  que  se 
tenga  un  celo  y  cuidado  extraordinario  por  los  cncargodos  de  su  ma¬ 
nejo.  Las  jdimentaciones  automáticas  están  hoy  montándose  en  las  cal- 
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deras,  tanto  de  tubos  de  agua  como  de  cámaras  de  agua,  para  los  bu¬ 
ques  de  guerra. 

13.”  Mientras  las  calderas  d'Allcst  no  han  necesitado  mas  carbón 
que  las  cilindricas  para  máquinas  semejantes,  la  perdida  de  carbón  ha 
sido  con  las  Belleville  hasta  el  42  por  100  como  se  verá  después. 

1 3. "  Absolutamente  falso.  La  marina  de  guerra  francesa,  en  las 
pruebas  á  toda  fuerza,  ha  obtenido  al  fín  iguales  resultados  de  consu¬ 
mo  de  carbón  con  las  calderas  Belleville  y  d'Allcst.  Decir  que  la  Be- 
llevillc  consume  42  por  100  más  que  la  cilindrica,  es  tan  completamen¬ 
te  absurdo  que  no  se  debe  considerar  con  seriedad. 

Es  inútil  seguir  el  panagirico  de  la  caldera  d'AIlest,  pero  serta  in¬ 
teresante  comparar  los  progresos  de  la  caldera  Belleville  en  las  Men- 
ssqerias  Marítimas  con  la  d'Allcst  de  la  única  compañía  que  ha  podido 
adquirir  una  verdadera  experiencia  de  sus  resultados,  á  saber,  la  Com- 
pagnie  de  Chargeurs  Reunís  del  Havre. 

14. “  Considerando  que  el  Gobierno  francés  exige  la  colocación  de 
válvulas  de  reducción  entre  las  calderos  y  máquinas,  siempre  que  se 
usen  calderas  tubulares  de  cualquier  tipo,  se  halla  alguna  escusa  para 
el  uso  de  la  Belleville  con  preferencia  á  las  d^Allcst, 

14. °  Xas  conclusiones  de  esto  párrafo  son  ciertas.  La  válvtüa  de 
reducción  se  usa  con  objeto  de  mantener  la  presión  cotuitante  en  las 
máquinas,  ó  en  otras  palabras,  para  aumentar  el  depósito  de  vapor. 

t5;*  Ellas  (las  calderas  Niclausse)  se  componen  solamente  con 
las  d'AIlest,  pues  las  últimas  son  tau  evidentemente  superiores  á  la 
Believille,  que  sería  perder  el  tiempo  hacer  una  segunda  comp^ura- 
tíÓB.  ' 

15. °  Es  una  opinión  partícutar.  Sería  interesante  saber  como  mon- 
sieur  Robison  llega  á  conclusión,  viendo  que  el  Friaut^  que  es  el 
único  buque  que  lleva  calderas  NIclause,  no  ha  estado  nunca  en  servi¬ 
do  y  sí  solo  seis  meses  en  comis!ón.^¿Qué  costo  de  reparadles  pue¬ 
de  dedudrse  de  tan  corta  experiencia? 

16. **  El  peso  de  las  calderas  d‘All<^t  y  Niclau^  es  el  miuno  pa¬ 
ra  la  misma  superficie  de  caldeo  con  la  misma  ventaja  para  la  Niclat»- 
se,  en  cuanto  al  espacio  ocupado,  como  para  la  caldera  Belleville.  Pe¬ 
ro  en  las  calderas  Niclausse  pueden  forzarse  los  fuegos  más  que  en  la 
Belleville  y  hasta  casi  lo  mismo  que  en  ia  d'AIlest;  no  iguaUn,  pues,*  d 
las  d'Allet  en  su  capacidad  para  grandes  potencias. 

16.®  Rtópecto  á  la  cuestión  de  espacio  y  peso,  la  Belleville  aven¬ 
taja  en  mucho  á  la  mayoría  de  ellas.  En  la  alimentación  de  calderas  do 
tubos  de  agua  en  grupos,  repetimos  que  sin  la  alimontadón  automáti- 
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ca  se  necesita  mucha  atención,  debido  á  La  pequeña  cantidad  de  agoia 
que  contienen.  Esto  se  aplica  á  todos  los  sistemas. 

17.*’  Las  ventajas  que  las  calderas  d‘AlIest  tienen,  se  refieren  prin¬ 
cipalmente  á  la  economía.  Como  se  ha  dicho,  lo  son  casi  tanto  como 
las  cilindricas,  mientras  las  Niclaussc  ó  Bellcvillc  dan  resultados  mu¬ 
cho  más  pobres  en  la  práctica,  que  los  que  se  han  encontrado  en  el  uso 
de  calderas  ordinarias. 

17. ®  Las  ventajas  de  las  d'AlIcst  son  por  supuesto,  cuestión  de 
opinión;  la  mayoría  de  los  ingenieros  que  so  han  tomado  la  molestia  de 
estudiar  la  cuestión  no  parecen  muy  entusiasmados.  Las  razones  que 
han  indicado  al  Gobierno  francés  á  adoptar  la  d'Allcst  han  sido  más 
comerciales  que  técnicas. 

18. ®  Otra  ventaja  de  la  caldera  d'Allest  es  tener  los  tubos  inme¬ 
diatos  al  hogar  del  sistema  Servé,  menos  expuestos  á  quemarse  que 
los  ordinarios. 

1 8. ®  Los  tubos  Servé  se  han  adoptado  para  las  filas  inferiores  en 
las  BcUcville  sin  ninguna  ventaja  aprccíablc.  Se  les  ha  adoptado  en  las 
d'Allest  «por  forcé*  (porque  de  ordinario  los  tubos  no  sufrirán  el  calor 
máximo  sobre  el  horno)  á  pesar  de  ser  ca¿i  imposible  limpiarlos  por  el 
interior. 

19. **  La  gran  ventaja  de  la  caldera  d'Allest  parece  estar  en  su 
gran  relativa  economía  sobre  cualquier  otra  caldera  tubular,  el  mis¬ 
mo  ]Mr.  d'Allest  dice  que  esta  ventaja  es  casi,  sino  enteramente,  debfda 
al  uso  de  una  cámara  de  combustión  independiente. 

ig.®  Bellevillc  ha  experimentado  también  con  una  cámara  de 
combustión,  pero  se  encontró  que  era  de  muy  poca  utilidad.  Puesto 
que  se  puede  evaporar  por  Hbra  de  carbón,  jx'óximamentc  nueve  de 
agua  en  una  prueba  de  doce  horas  con  aguh  de  alimentación  á  60®  y 
vapcHT  á  200  libras  no  puede  perderse  mucho  calor. 

20. *  La  opinión  de  los  ingenieros  franceses  parece  ser  que  la  cál- 
deia  d'Allest  es  la  dcl  porvenir  y  que  con  ligeros  cambios  puede  pron¬ 
to  u^u’se  en  lugar  de  la  cilindrica. 

20. "  La  verdadera  prueba  para  calderas  de  tubos  de  agua  es  á  al¬ 
ta  presión  y  en  estas  condiciones  parece  que  la  caldera  Lagrafel 
d'Allest  con  sus  placas  de  tubos  está  sujeta  á  desarreglos. 

2 1. ®  Reduciendo  en  peso  parece  ser  la  mayor,  sino  la  única  ven¬ 
taja  de  las  calderas  tubulares.  La  mejor  ventaja  de  rapidez  en  levantar 
vapor  está  más  que  contrabalanceada  por  la  mayor  dificultad  en  el 
manejo  con  presíón. 

,21.®  Puramente  un  asunto  do  opinión.  El  hechores  que  los  Maqui- 
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nistas  que  han  estado  en  la  mar  con  estas  calderas  han  declarado  en 
favor  del  sistema.  Si  los  Maquinistas  y  fogoneros  del  //.  Af.  S.  S/iar- 
pshootor  pudiesen  hablar,  creo  que  sus  argumentos  convertirían  al  más 
escéptico. 

Las  calderas  Beileville  en  el  <^Australien> 

32.”  Las  ^^ensajénas  Marítimas  es  una  de  las  mayores  compañías 
de  buques  de  vapor  de  Francia,  sino  la  mayor.  Esta  compañía  empezó 
el  uso  de  las  Beileville  hace  cinco  ó  seis  años.  Los  oficiales  de  la  mis¬ 
ma  parecen  estar  muy  satisfechos  en  su  comportamiento,  pero  hay  una 
tendencia  a  obtener  algo  que  dé  mejores  resultados  económicos. 

Se  hizo  el  proyecto  para  montar  en  el  último  (el  Ernesto  Simón) 
calderas  cilindricas.  Todavía  cuando  yo  salí  de  Francia  no  se  había  de¬ 
terminado  que  tipo  de  calderas  sería  adoptado. 

22. °  Mr.  Robison  es  incorrecto  otra  vez. 

El  primer  correo  de  las  Mensajerías  con  Beileville  fue  el  Ortegal, 
probado  en  el  85  y  actualmente  en  servicio  con  estas  calderas.  Desde 
entonces  las  Mensajerías  han  colocado  y  están  colocando  un  total  de 
'60.900  caballos  de  calderas ‘Beileville  en  sus  buques.  El  Ernest  Simón 
que  lleva  Beileville,  navega  actualmente  por  los  mares  de  China.  Las 
Mensajerías  están  además  montando  Beileville  en  los  correos  Chile, 
Peni  y  Cordilhcra\  y  si  consumen  42  por  100  más  de  carbón  que  las 
cilindricas,  cuestan  más  sus  reparaciones  y  son  capaces  de  todos  1<^ 
hoiTores  que  les  atribuye  Mr.  Robison  de  U.  S.  Nary,  podemos  decir 
que  es  un  negocio  para  las  Mensajerías  Marítimas. 

23. "  El  es  el  más  viejo  de  los  buques  de  la  compañía 

que  lleva  Beileville.  Es  un  buque  de  466  pies  de  eslora  y  10.000  tone¬ 
ladas  de  di^plazamiento;  su  velocidad  media  en  pruebas  fué  de  17*50 
nudos,  tiene  una  sola  máquina  vertical  de  7.535  caballos  indicados  en 
IMUebas  y  desarrollando  4.100  en  su  viaje  á  Australia  con  15  nudos  dC' 
velocidad.  Las  máqqinas  son  de  triple  expansión  con  tres  dlindros. 
Lleva  veinte  calderas  Beileville  para  las  máquiuas  princtfKiles  y  una. 
^queña  cilmdrica  para  los  chigres  do  cubierta.  ' 

23.®  '^  AnstralienxiO  es  el  más  viejo.  Despu^  del  OrtegalXa. 
compañía  los  montó  eri  el  Simón.  "KX  Anstmlien  fué  por  consiguiente 
él  tercero,  pero  ha  estado  cinco  ó  seis  añ<ra  haciendo,  la  carrera  de 
Australia. 

El  Australien  tiene  482  piés  de  eslora  y  la  potencia  media  des¬ 
arrollada  de  Marsella  á  AustniHa  es  más  bien  5.000  que  4.100.  Cator¬ 
ce  ó  diez  y  seis  calderas  están  generalmente  en  actitud  porque  no  ne- 
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ccsitan  más,  y  como  todos  los  hombres  de  mar  saben  rio  es  corriente 
llegvar  á  puerto  en  el  correo  antes  do  lo  debido;  i8  nudos  de  velocidad 
media  es  suficiente  y  se  hace  con  facilidad  con  las  calderas  dichas. 
¿Para  qué  miis? 

24.“  Las  Bellcvillc  tienen  cinco  ó  seis  elementos  á  lo  más  cada 
una  y  con  doce  tubos. 

La  superficie  de  parrillas  es  581*27  pies  cuadrados. 

El  peso  de  m.áquinns  y  calderas  es  como  sigue: 


Máquinas .  750  toneladas. 

Calderas  y  accesorios. . . .  . .  392  * 

Total  y  maquinaria .  1.162  toneladas. 


24. ^  El  peso  de  asientos  y  calderas  completo  es  355  toneladas, 
agua  23,  total  de  maquinaria,  1.128.  Los  pesos  de  Robison  por  caballo 
indicado  requiere  rectificación.  Los  elementos  tienen  diez  tubos  en  su 
altura;  estamos  seguros  que  no  se  han  hecho  con  doce. 

25. "  La  guardia  de  cuatro  horas  la  hace  con  un  Maquinista,  dos 
cabos  do  guardia  de  fogoneros,  tres  fogoneros  de  primera,  dos  árabes 
cabos  do  guardia,  ocho  fogoneros  árabes,  seis  paleros,  dos  europeos  pa¬ 
ra  engrasar  y  dos  árabes  para  id;  total  26. 

25. °  Fijensc  los  lectores  que  solo  hay  un  Maquinista  de  guardia. 

26. °  So  han  hecho  algunos  cambios  más  ó  menos  importantes  en 
la  cámara  de  caldi^as  desde  su  primitivo  plan. 

El  tubo  que  une  el  regulador  de  alimentación  con  la  caldera,  fué 
primero  directamente  al  eyector,  se  encontró  que  este  tubo  se  llena 
pronto  con  ^dimentos  é  hizo  que  el  agua  de  alimentación  faltase  en  la 
caldera.  Se  cambió  el  tubo  para  ir  directamente  al  colector  de  alimen¬ 
tación  en  la  base  de  la  caldera. 

Un  tubo  se  quemó  habiendo  que  rcemplazarlo. 

26. ®  El  agua  de  alimentación  no  se  ha  admitido  nunca  porlá 

tc  baja  de  la  caldera,  ni  aun  en  el  Australicn  donde  el  declara  que  lo 
ha  visto. 

27. ®  Las  calderas  se  llenan  «empre  con  agua  dulce  y  nun^a  se  ha 
usado  otra  agua.  En  las  instrucciones  enviadas  á  la  comj^la  por 
mcmsicur  Bellcvillc,  se  permite  llenarlas  con  agua  salada,  pero  el  uso 
accidental  de  la  misma  dió  tan  malos  resultados  que  la  compañía  nun¬ 
ca  la  ha  usado  ni  para  llenarlas  p<x  ¡mmera  vez. 

27.®  Nada  hay  que  no  sea  natuml  en  lo  de  llenar  las  calderas  con 
agua  dulce  en  las  de  alta  presión  ahora  en  uso.  ¿Quién  piensa  en  otra 
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cosa?  Los  correos  ordinarios  llevan  evaporadores  y  filtros  y  se  toman 
grandes  precauciones  para  tener  el  agua  pura  y  libre  de  grasas.  En 
este  particular  la  Bcllcvillo  ha  estado  muy  descuidada,  en  varios  casos 
habiéndose  alimentado  con  agua  que,  usada  en  una  cilindrica  ordina¬ 
ria  de  alta  presión,  hubiera  tenido  el  cuidado  de  purificar  el  agua  de 
alimentación  en  las  Bcllcville  como  en  las  cilindricas,  los  encargados 
de  su  manejo  no  hubieran  tenido  que  temer  nada. 

(Continuará.) 

- - 

IHSTALAGIOHES  ELtCTRICAS  DEL  ACORAZADO  <  GARLOS  V> 

(VÉANSK.  LAS  FIQUUAS  £N  EL  UOLKTIN  ANTEUlOU) 


(Continuación^. 

El  funcionamiento  del  aparato  claramente  se  deduce  de  lo  que  an¬ 
tecede,  combinado  con  la  inspección  de  la  figura.  Estando  cerrado  el 
circuito  principal  del  torno  por  el  interruptor  K  y  las  dos  primeras 
cargas  puestas  sobre  la  noria,  el  sirviente  pone  el  conmutador  C  sobre 
M  (subida)  y  el  montacargas  partirá  tan  luego  como  uno  de  los  dos 
conmutadores, ó  i?,  de  las  plataformas  en  que  tienen  que' recibirse 
las  municiones,  haya  sido  maniobrado  para  que  el  contacto  esté  sobre 
la  posición  correspondiente  al  ascenso.  La  inspección  de  los  circuitos 
nos  demuestra  que  por  esta  maniobra  la  corriente  ha  sido  cerrada 
sobre  uno  do  los  dt»  enrollamientos  del  relevador  F,  que  á  su  vez 
cierra  la  corriente  del  lado  que  corresponde  al  ascenso,  en  el  inducido  E, 
En  este  momento  el  camón  H  mantiene  separados  los  dos  carbones  de 
la  rc^tencia  y,  por  consiguiente,  ésta  queda  intercalada  en  el  circuito 
dcl  inducido,  produciendo  con  ello  una  puesta  en  marcha  ó  velocidad 
reducida. 

Pero  tan  luego  como  el  camón  haya  rebasado  el  rolctc  de  uno  do 
los  dos  portacarbones,  éstos  se  ponen  en  contacto,  lá  resistencia  queda 
en  corto  circuito  y  el  electro-motor  parte  á  toda  velocidad  hasta  el  nue¬ 
vo  encuentro  del  relote,  lo  que  produce  una  nueva  separación  de  los 
carbones  y,  por  consiguiente,  la  moderación  de  la  velocidad. 

La  parada  automática  ya  hemos  iniciado  en  la  descripción  del  apa¬ 
rato  de  qué  procedimiento  se  sigue  la  casa  Breguet  para  obtenerla.  Al 
chocar  los  topes  ó  tacones,  que  á  determinada  distancia  uno  dcl  otro 
lleva  la  noria  dcl  montacargas,  contra  las  maniguetas  de  los  conmuta¬ 
dores,  los  empujan  á  los  contactos  nulos,  produciendo  la  ruptura  del 
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circuito  dcl  inductor  dcl  relevador  F  y,  en  consecuencia,  la  de  la  co¬ 
rriente  principal  dcl  inducido  F  que  queda  en  corto  circuito  originando 
la  parada  inmediata. 

Si  ocurre  averia  en  cualquiera  de  los  conmutadore.s  de  las  tres  esta¬ 
ciones  dcl  montacargas,  se  maniobra  con  el  de  socorro  J,  obteniéndose 
por  medio  dcl  pequeño  interruptor  I  los  mismos  efectos  que  antes  he¬ 
mos  expresado  relacionados  con  el  relevador,  y  el  restablecimiento  de 
la  corriente  se  obtiene  apretando  un  botón  hasta  tanto  que  el  dedo  in¬ 
terruptor  que  gira  con  el  camón  haya  abandonado  la  palanca  del  inte¬ 
rruptor  I  que  forma  parte  del  aparato  de  seguridad. 

Si  el  embarque  de  municiones  ó  un  cambio  de  pañoles  obliga  á  pro¬ 
ceder  al  descenso  dcl  monlacargas,  serán  idénticos  á  las  expresadas  las 
maniobras  que  hay  que  efectuar,  con  la  sola  diferencia  de  tener  que  po¬ 
ner  los  «rvicntcs  de  las  estaciones  que  so  comuniquen  sus  respectivas 
maniguetas  sobre  D  (descenso),  con  cuya  maniobra  se  accionará  sobro 
el  relevador  /'en  sentido  diametralmcnte opuesto  al  antes  manifestado 
y,  por  lo  tanto,  el  cerrador  de  carbones  cerrará  en  el  inducido  del  mo¬ 
tor  E  la  corriente  dcl  lado  que  al  descenso  corresponda.  El  camón 
su  interruptor  do  carbones,  la  resistencia  G,  y,  en  caso  de  averia,  todo 
el  ai}arato  de  seguridad,  funcionará  debidamente  obedeciendo  á  los  mis¬ 
mos  principios  explicados  para  la  marcha  ordinaria  del  montacargas. 

Con  objeto  de  facilitar  el  estudio  del  esquemo  sin  necesidad  de  re¬ 
currir  á  la  sucinta  descripción  que  del  aparato  hemos  dado,  apuntare¬ 
mos  á  continuación  Ib  que  representa  cada  una  de  las  partes  que  com¬ 
ponen  la  figura:  * 

Conmutador  de  la  estación  superior. 

i?.  Id.  de  la  id.  intermedia. 

C,  Id.  de  la  id.  inferic^. 

E,  Electromotor  dcl  chigre  del  montacargas. 

F,  Relevador  que  acciona  el  conmutador  inversor  de  carbones  dd 
electromotor  E, 

G,  Rcostato  para  la  puerta  en  marcha  y  moderación  de  velocidad. 

L  y  II.  Aparato  de  carbón  que  acciona  el  rcc^tato  G.  '  : 

/.  Intcnruptor  de  socorro  accionado  por  el  chigre  con  un  botón  pa¬ 
ra  poner  en  movimiento. 

/.  Conmutador  de  socorro.  ^  , 

K.  Interruptor  principal.  •  , 

D,  Significa  descenso. 

M.  Significa  ascenso. 

montacargas  para  la  artillería  de  aS  ^m.  y  eleclro^motor  para  el 
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movimicwio  de  rotación  de  su  torre, — La  necesaria  complicación  do  cir¬ 
cuitos  on  instalaciones  que  cn\niclvan,  para  los  buques  de  combate,  la 
alta  impontacia  da  la  que  nos  ocupa,  añadido  á  lo  prácticamente  que 
habían  resuelto  el  problema  los  aparatos  hidráulicos,  indujo  hace  poco 
al  notable  Inspector  de  Ingenieros  Mr.  Hers  Eickerad  á  hacer  públicas 
en  la  Instftunion  of  Naval  Architcets^xk  autorizada  opinión,  opuesta  al 
empleo  de  instalaciones  eléctricas  para  llevar  á  cabo  la  puntería  y  mo¬ 
vimiento  de  rotación  de  las  torres,  mientras  no  las  acreditaran  experien¬ 
cias  decisivas,  en  cuyo  interregno  podría  el  personal  á  flote  familiari¬ 
zarse  en  el  manejo  de  las  instalaciones  secundarias. 

A  pesar  de  ello  y  de  dejar  oir  su  voz  en  el  mismo  sentido  otras  res¬ 
petables  personalidades  que  marchan  á  la  cabeza  del  mundo  naval,  las 
interesadas  opiniones  de  los  constructores  se  van  imponiendo,  hasta  el 
punto  de  confiarse,  en  los  buques  de  combate  que  á  la  Marina  entregan, 
tan  importante  misión  al  complicado  mecanismo  que,  por  formar  parte 
de  las  instalaciones  eléctricas  del  acorazado  Carlos  K,  vamos  á  des¬ 
cribir. 

La  drcunstanda  de  no  estar  todavía  empezadas  las  instalaciones 
eléctricas  correspondientes  á  la  artillería  de  28  cm.,  ha  sido  causa  de 
que  no  lográramos  aclarar  el  ristema  que  se  adoptará  para  el  servicio 
de. esta  artillería  y  comunicar  á  sus  torres  los  necesarios  movimientos. 
Sabemos  únicamente  que  al  concurso,  además  do  la  poderosa  casa  For- 
ges  et  Cliantiei^  de  la  Médíterrance  se  presentó  la  casa  Brcgiiet,  de 
París,  á  cuenta  de  la  cual  han  corrido  las  demás  instalaciones  clcctricz^ 
de  dicho  buque;  y,  aunque  creemos  que  la  primera  es  la  encargada  de 
las  instalaciones  que  nos  ocupan,  expondreme»  á  continuación  las  adop¬ 
tadas  por  estos  dos  importantes  centre»  de  industria,  seguros  de  que 
una  de  ellas  será  la  que  se  instalará  en  el  acorazado  Carlos  V. 

El  astema  e^i^al  de  la  casa  Breguet  consta,  además  del  motor 
principal,  de  dos  estaciones  diferentes  destinadas  al  jefe  de  la  pieza  una 
y  al  apuntador  la  otra,  las  cuales  es^  conectadas  eléctricamente  á  un 
ingenioso  aparato,  cuyo  ñindonamionto  se  confía  á  un  motor  auxiliar 
cnwgado  de  introducir  más  ó  menos  resistencia  en  el  circuito  primario 
y  de  parar  automáticamente  el  motor,  cuando  llegue  la  torre  al  límite 
de  su  carrera.  Previniendo  el  caso  de  que  el  eje  de  la  pieza  no  llegara 
exactamente  á  la  posición  visada  haciendo  uso  de  los  mecanismos  or¬ 
dinarios  de  la  torre,  so  ha  dispuesto  en  cada  estación  un  circuito  de 
aproximación,  que  cierra  la  corriente  sobre  un  electroimán  que,  obran¬ 
do  sobre  un  conmutador  de  carbones,  establece,  por  pequeños  interva¬ 
los,  el  giro  del  inducido  del  motor  principal. 
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Veamos  ahora  los  detalles  eléctricos  del  aparato.  A  fin  de  que  el 
electro-motor  A  que  mueve  las  torres  pueda  ser  gobernado  á  voluntad 
desde  la  estación  ÚA  Jefe  ó  la  del  apuntador,  se  ha  intercalado  en  el 
circuito  que  procede  del  manantial  un  interruptor  J,  que  se  reduce  á  un 
doble  conmutador  de  dos  direcciones,  cuyas  maniguetas,  conveniente¬ 
mente  ligadas,  al  mismo  tiempo  que  mandan  á  una  estación  ú  otra  la 
corriente  principal,  abren  ó  cierran  camino  á  la  inducida  en  el  motor 
/),  ú  quien  se  confía  el  movimiento  del  aparato  moderador  do  velocidad 
C,  que  luego  describiremos. 

Componen  las  dos  estaciones,  en  un  todo  iguales  entre  si,  un  con¬ 
mutador  un  relevador  Eyyxn  interruptor  /- 

El  conmubidor  inversor  A’ está  á  la  par  encargado  de  mover  a  dis¬ 
tancia  el  motor  A  y  de  invertir  el  sentido  de  la  corriente  derivada  que 
acciona  el  relevador  E.  Para  conseguirlo,  se  le  ha  formado  con  dos  se¬ 
ries  de  contactos,  de  los  cuales  el  exterior  está  compuesto  de  uno  cen¬ 
tral  y  tres  laterales  por  banda,  que  van  unidos  eléctricamente  á  otros 
que  contiene  el  aparato  regfulador  de  velocidad  C,  mientras  que  el  co¬ 
mún,  que  afecta  la  forma  semicircular,  se  conecta  con  uno  de  los  inte¬ 
riores  del  interruptoi' y  ya  descrito.  Los  contactos  interiores  á  quienes 
se  confía  la  inversión  de  la  corriente  derivada,  están,  el  de  la  izquierda 
ligado  directamente  á  un  enrollamiento  de  lo  bobina  E^  uniéndose  el  de 
la  derecha  al  otro  enrollamiento,  después  de  pasar  por  el  interruptor  / 
de  la  ^tación.  Sirven  los  contactos  de  las  otras  series  para  comunicar 
á  la  torre  ligeros  movimientos  rotatorios  en  las  proximidades  de  la  pun¬ 
tería,  wrviéndoso  para  ello  del  botón  <9,  como  en  el  funcionamiento  ge¬ 
neral  del  aparato  explicaremos. 

El  relevador  E,  al  cual  se  encarga  de  invertir  la  corriente  principal 
con  objeto  de  conseguir  gire  la  torre  en  sentido  conveniente,  se  compo¬ 
ne  de  un  pequeño  electro-motor  á  cuyo  inducido  se  hace  solidario  un 
conmutador  de  carbones,  que  haciendo  girar  las  palancas  M y  iV,  esta¬ 
blece  ó  rompe  los  contactos  á  que  se  debe  la  marcha  del  motor  prin¬ 
cipal  en  un  sentido  ó  en  otro.  El  inductor  con^pondiente  á  este  peque¬ 
ño  motor  lo  forman  dos  bobinas  de  enrollamientos  contrarios,  y  según 
que  manden  el  inversor  antes  explicado,  la  corriente  derivada  á  una  ú 
otra  de  dichas  bobinas,  la  oscilación  correspondiente  del  pequeño  indu¬ 
cido  dará  lugar  á'  que  las  palancas  M  y  iVe^ablezcan  contactos  dife¬ 
rentes  con  los  topes  a,  hy  c,  cuyos  contactos  pondrán  fuera  de  circuito 
el  inducido  del  motor  de  la  torre  ó  darán  paso  á  lo  corriente  principal 
on  el  sentido  conveniente,  con  objeto  de  proceder  á  la  puntería  de  la 
pieza. 
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Finalmente;  el  interruptor  T\  que  en  cada  estación  existe,  tiene  por 
objeto  romper,  cuando  la  torre  llegue  al  límite  de  su  carrera,  cl  circuito 
derivado  que  acciona  cl  relevador  ^.dejando  fuera  de  circuito  al  indu¬ 
cido  del  motor  principal,  lo  que  da  lugar  á  la  detención  de  todo  el  me¬ 
canismo  de  la  torro.  Se  consigue  mediante  unos  topes  fijos  en  cl  mon¬ 
taje,  que  accionan  sobre  el  muelle  que,  en  una  posición  ordinaria,  obli¬ 
ga  á  que  se  mantenga  cerrado  cl  interruptor  /  que  nos  ocupa. 

Compone  cl  aparato  regulador  de  velocidad  C  un  camón  //,  de  la 
forma  que  la  figura  indica,  cuyo  objeto  es  accionar  cl  conmutador  de 
carbones  C  del  rcostato  B.  Este  conmutador  está  esencialmente  com¬ 
puesto  de  cuatro  pares  de  porta-carbones  ligados  á  las  cuatro  fracciones 
del  reostato  á  fin  do  obtener  cuatro  velocidades  diferentes  á  una  pu¬ 
esta  en  marcha  y  moderación  gradual  dcl  electro-motor  A.  Uno  de  los 
porta-carbonos  de  cada  uno  de  los  cuatro  pares  es  movible  al  rededor 
de  un  eje  y  se  halla  provisto,  al  lado  opuesto  al  carbón,  de  un  rclotc 
que  se  apoya  sobre  el  camón  giratorio  que  al  cabo  de  cada  par,  intro¬ 
duciendo  ó  eleminando,  sucesivamente,  las  resistencias  i,  2,  3  y  4.  In¬ 
mediatamente  después  de  haber  introducido  todas  las  resistencias,  es 
necesario  poder  parar  cl  inducido  principal,  resultado  á  que  se  llega 
mediante  un  segundo  camón  superpuesto  al  primero,  cl  cual  acciona 
sobre  un  quinto  par  de  carbones 

Este  segundo  camón  no  es  sino  un  disco  con  una  muesca,  cl  cual 
va  fijo  sobro  el  primer  camón  y  ocupa  una  posición  tal,  con  respecto 
al  primero,  que  acto  seguido  de  la  introdudón  de  todas  las  resistencias 
en  cl  circuito,  cl  relotc  dcl  porta-carbón  articulado  cae  en  la  mues¬ 
ca  y  produce  por  el  contacto  de  los  dos  carbones  cl  corta-circuito  del 
inducido  A  yin  parada  en  seco. 

Pone  en  movimiento  los  dos  camones  que  acabamos  de  explicar  un 
pequeño  electro-motor  de  exdtación  separada  D,  cuyo  inducido  va  co¬ 
nectado  á  la  manigueta  que  soporta  cl  eje  de  los  camones  y  al  contac¬ 
to  común  perteneciente  á  la  serie  interna  del  interruptor  general /,  El 
inducido  de  este  pequeño  electro-motor  so  Uga  mecánicamente  á  los 
camones  moderadores  de  vclocicad,  por  conducto  de  un  tornillo  sin  fin 
y  una  rueda  dentada,  que  hacen  girar  ambos  camones  á  la  par,  quedan¬ 
do  en  posición  fija  la  manigueta,  que  irá  pasando  sucesivamente  por 
encima  de  los  cuatro  contactos  representados  en  la  figura,  con  las  cua¬ 
les  se  establece  un  fuerte  rozamiento  entre  la  manigueta  y  ellos  cuan¬ 
do  pasan  por  debajo  de  la  primera. 

El  reostató  B  es  una  caja  ordinaria  conteniendo  cuatro  carretes  dis¬ 
tintos,  cuyas  resistencias  están  de  antemano  calculadas,  á  fin  de  consc- 


DE  MAQUINISTAS  DE  LA  ARMADA 


2^1 


giiir  con  su  instalación  sucesiva  en  el  circuito  principal  la  moderación 
de  velocidad  necesaria  para  el  buen  funcionamiento  de  todo  el  sis¬ 
tema, 

Finalmente,  el  olcctroimán  /í  tiene  por  objeto,  al  hacerse  activ’o  por 
haber  oprimido  los  botones  de  aproximación  G,  accionar  por  medio  de 
la  palanquita  fija  en  su  armadura  el  conmutador  de  carbones  per¬ 
mitiendo  de  esta  manera  pequeños  movimientos  al  sistema  total,  Indis¬ 
pensable  para  el  refinamiento  de  la  puntería.  • 

Veamos  ahora  cómo  funciona  el  aparato.  Si  estando  en  reposo  el 
mecanismo  se  pone  la  dinamogeneradora  en  movimiento,  cuidándose 
de  haber  puesto  en  dirección  conveniente  la  manigueta  del  interruptor 
general  J,  la  corriente  principal  atravesará  las  cuatro  resistencias,  y  al 
pasar  al  relevador  como  estarán  en  contacto  los  topes  de  las  palan¬ 
cas  portacarbones  con  el  central,  atravesará  ambas  palancas,  pasando 
al  polo  negativo  del  manantial.  Pero  antes  nacerá  la  corriente  derivada 
que,  pasando  por  el  inductor  del  pequeño  electroimán  D,  pondrá  este 
en  moNÍmicnto,  y,  como  consecuencia,  empezará  á  girar  el  camón  del 
aparato  regulador  encargado  de  introducir  ó  eliminar  automáticamente 
los  cuatro  carretes  del  rcostato.  La  corriente  derivada  que  ha  dado  ori¬ 
gen  al  movimiento  del  electro-motor  D,  al  abandonar  su  inductor,  pa¬ 
sará  por  uno  de  los  enrollamientos  del  carrete  del  relevador  E  accio¬ 
nando  convenientemente  su  conmutador  de  carbones,  que  permitirá  el 
paso  de  Ja  corriente  principal  al  motor  A,  cuyo  inducido  empezará  á 
ponerse  en  mo\nmiento. 

De  modo,  que  casi  simultáneamente  la  corriente  del  manaltwl  accio¬ 
nará  el  motor  principal  A,  el  secundario  E>  y  él  del  relevador  Ej  que¬ 
dando  de  esta  manera  en  marcha  todo  el  sistema. 

Al  principio  de  dicho  movimiento,  como  todas  las  resistencias  están 
metidas  en  el  circuito  principal,  claro  está  que  la  velocidad  será  peque¬ 
ña,  pero  á  medida  que  gire  el  camón  tlél  aparato  regulador  de  marcha, 
irá  iluminando  sucesivamente  los  carretes  del  rcostato  ^  y  la  velocidad 
de  rotación  aumentando,  ocurriendo  lo  opuesto  cuando  por  efecto  del 
giro  vuelvan  á  intcrcalaisc  las  mismas  resistencias,  en  cuyo  mometo 
encajará  en  su  muesca  el  relote  perteneciente  á  la  palanca  porta-carbo¬ 
nes  del  conmutador  f/i,  dando  lugar  á  la  parada  en  seco  por  haber 
quedado  el  motor  principal  A  en  corto  circuito. 

Rápidamente  se  establecería  otra  vez  la  corriente  si  continuara  el 
giro  del  pequeño  electro-motor  D,  y  de  aquí  la  necesidad  de  que  en 
este  momento  quede  también  en  corto  circuito  el  inducido  de  dicho  mo¬ 
tor  .secundario,  lo  cual  se  consigue  corriendo  sobre  el  contacto  4  la  ma- 
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nigucta  corrcRpondicntc  dcl  coiimutador  inversor  F,  con  cuya  manio¬ 
bra  se  logrará  dar  origen  al  corto  circuito  que  de  producir  la  parada, 
como  fácilmente  se  comprenderá  fijándose  en  conexiones  eléctricas  que 
la  figura  representa.  Preciso  es  también  poder  parar  el  movimiento  de 
la  torre  en  cualquier  instante,  lo  cual  se  conseguirá  maniobrando  con¬ 
venientemente  la  manigueta  dol  conmutador  inversor  Tapara  que  ocu¬ 
pe  una  posición  en  correspondencia  con  la  dcl  aparato  regulador  de  ve¬ 
locidades,  y  claro  está  que  en  tal  caso  el  inducido  dcl  pequeño  electro¬ 
motor  D  se  parará  por  quedar  en  corto  circuito,  ocurriendo  lo  mismo 
á  todo  el  sistema. 

El  objeto  y  funcionamiento  de  los  interruptores  /,  ya  se  explicó 
cuando  describimos  las  partes  principales  dcl  aparato. 

Finalmente:  cuando  queramos  prolongar  en  pequeñas  cantidades  el 
giro  de  la  torre  ya  parada,  recurriremos  al  botón  G  que  en  cada  esta¬ 
ción  existo.  Claro  es  que.  oprimiendo  dichos  botone;',  se  hará  activo  el 
pequeño  olectro-iman  K  y  su  armadura,  al  ser  atraída,  romperá  el  corto 
circuito  del  motor  principal,  dando  lugar  a  que  siga  girando  el  inducido 
dcl  mismo  y,  por  lo  tanto,  todo  el  sistema. 

Vamos  á  facilitar  el  estudio  del  esquema  que  acompaña  á  la  pre¬ 
sente  descripción,  apuntando  lo  que  representa  cada  una  de  sus  partes’ 

A.  Electro-motor  principal.  ^ 

J.  Doble  interruptor  gencralT 

I.  Interruptor  automático  para  final  de  curso  de  la  torro. 

E.  Relevador  de  carbones. 

G,  Botón  instalado  con  objeto  de  dar  á  la  torre  pequeños  movi¬ 
mientos  rotatorios. 

F.  Conmutador  inversor. 

D.  Electro-motor  para  el  movimiento  dcl  aparato  regulador  de  ve¬ 
locidades. 

C.  Aparato  regulador  de  velocidades. 

B.  Rcostato, 

//i.  Porta-carbón  encargado  de  parar  el  inducido  dcl  motor  prin¬ 
cipal. 

K.  Electro-imán,  con  el  cual  se  consigue,  mediante  el  botón  G,  dar 
al  sistema  total  pequeños  movimientos  indispensables  para  el  refina¬ 
miento  de  la  puntería. 

Los  datos  que  han  llegado  á  nuestras  manos  relativos  á  las  instala¬ 
ciones  eléctricas  para  torres  adoptadas  por  la  casa  construtora  Forges 
et  Chantiers  de  la  Medíterranée  son  bastante  deficientes  y  más  apro- 
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piados  para  un  estudio  descriptivo  de  la  parte  mecánica  de  la  torro  que 
para  un  trabajo  de  la  índole  del  presente. 

En  dicho  sistema  el  motor  está  conectado  con  un  aparato  regulador 
eléctrico  colocado  dentro  de  la  torre  á  mano  del  Jefe  de  la  pieza,  con 
el  cual  puede  ejecutar  todos  los  movimientos  necesarios  para  apuntar 
el  cañón.  La  natural  reserva  en  que  se  tiene  los  mecanismos  que  cons¬ 
tituyen  dicho  aparato,  conocido  con  el  nombre  de  cartucho  eléctrico^ 
hace  que  se  sepa  únicamente  que  lo  componen  un  interruptor  para  co¬ 
nectar  eléctricamente  los  topos  de  muelle,  que  luego  describiremos;  un 
inversor  para  cambiar  la  dirección  del  movimiento  do  los  motores 
eléctricos:  por  cuya  razón  se  le  denomina  conmutador-inversor;  una 
mordaza  electromagnética;  un  potacscobillas  especial  ó  brazo  operador 
que  lleva  las  escobillas  y  piezas  de  contacto  para  poner  la  corriente  en 
corto  circuito;  de  un  muelle  para  variar  las  escobillas  ysus  conexiones 
á  las  posiciones  normales;  de  un  colector,  y  finalmente,  de  reostato  re¬ 
gulador  de  velocidad. 

(Continxtard), 

- - 

LOS  NUEVOS  GENERADORES  BEELEVIllE 

POR  M.  OODARD 


Las  calderas  do  tubo  de  agua  han  tomado  en  estos  últimos  años 
una  importancia  tal  en  las  diferentes  Marinas  y  han  dado  lugar  á  con¬ 
troversias  tan  numerosas  y  tan  vivas,  que  todas  las  cuestiones  que  s© 
refieren  á  esta  clase  de  aparatos  presentan  un  verdadero  Interés  de  ac¬ 
tualidad  para  la  ciencia  ingeniera. 

Hemos  pensado  que  una  nota  resumiendo  las  modificaciones  he¬ 
chas  recientemente  en  la  constitución  de  los  generadores  Bclleville 
dando  los  resultados  obtenidos,  seria  natural  que  interesara  á  los  miem¬ 
bros  de  la  Asociación  técnico  maritíma. 

Los  adversarios  de  las  calderas  de  tubos  de  agua,  atribuyen  á  estos 
aparatos  dos  defectos  principales  que  los  hacían  inferiores  á  las  anti¬ 
guas  calderas  cilindricas: 

1. ®  Las  calderas  de  tubos  de  agua  serán  menos  económicas  que 
las  calderas  cilindricas,  principalmente  en  las  grandes  combustiones. 

2. "  Cuando  el  carbón  empleado  es  de  mala  calidad,  los  fogoneros 
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están  poco  experimentados  6  el  tiro  es  insuficiente,  pueden  producirse 
inflamaciones  de  gases  en  las  chimeneas. 

Descripción. — Estos  dos  defectos  no  existen  en  los  nuevos  genera¬ 
dores  Bcllcvillc,  dotados  de  cámara  de  combustión  complementaria  y 
de  economizadores,  que  son  el  objeto  de  la  presente  nota,  y  están  des¬ 
critos  sucintamente  á  continuación.  Difieren  esencialmente  del  tipo  co¬ 
nocido,  en  que  el  haz  tubular  ha  sido  separado  en  dos  partes,  entre  las 
cuales  existe  un  espacio  vacío. 

La  constitución  del  generador  de  vapor,  propiamente  dicho,  no  es¬ 
tá  modificada;  se  compone  siempre  de  elementos  movibles  y  visibles 
por  el  frente  con  los  colectores  de  agua  y  de  vapor  y  tubos  de  agua 
que  reúnen  estos  dos  órganos. 

Los  elementos  llevan  un  número  menor  de  tubos  que  en  el  tipo  or¬ 
dinario. 

El  segundo  haz  tubular  está  formado  de  elementos  análogos  á  le» 
del  ganerador,  pero  con  tub<»  de  diámetro  menor;  contiene  exclusiva¬ 
mente  agua,  que  lo  atraviesa  calentándose  al  contacto  del  humo  antes 
do  alimentar  el  generador,  propiamente  dicho. 

£1  espado  comprendido  entre  los  dos  haces  de  tubos  no  contiene 
nada  más  que  los  gases  de  la  combustión,  que  se  mezclan  entro  st  bajo 
la  acción  del  aíre  convenientemente  dispuesto,  y  vuelven  á  inñamarse 
si  su  temperatura  y  composidón  lo  permiten.  Esta  inflamación  no  es 
perjudicial,  al  contrario,  le  favorece. 

Saliendo  de  la  cámara  de  combustión  complementaria,  los  gases 
atraviesan  el  haz  de  Cubitos  ó  economizador,  que  los  en&ía  lo  suficien¬ 
te  para  que  una  inflamación  ulterior  en  la  chimenea  sea  imposible,  aun 
estando  en  las  peores  condiciones. 

Dtisayos  ofidalcs. — De  todos  los  ensayos  de  duración  habitual  que 
hemos  hecho  en  nuestros  talleres  de  Saint  Denís,  en  los  generadores 
de  nuevo  tipo,  no  damos  aquí  nada  más  que  los  resultados  obtenidos 
en  dos  series  do  experiencias  ofidalcs.  La  primera  ha  sido  hecha  con  la 
•comprobación  de  Ingenieros  de  una  Armada  extranjera  y  la  segunda 
con  la  comprobación  también  de  Ic«  Ingenieros  de  la  Marina  francesa. 

En  todos  los  ensayos  se  ha  quemado  el  mismo  carbón  Cardiff,  de 
cahdad  ordidariá.  El  carbón  gastado  en  estas  pruebas  ha  sido  pesado 
en  una  báscula  antes  de  llevarlo  á  1<»  hornos. 

El  agua  de  alimentación  fuó  medida  por  medio  do  cajas  acotadas; 
se  hacían  anotaciones  de  la  evaporación  cada  media  hora  y  se  compa¬ 
raban  los  resultados.  Antes  de  dejar  escapar  el  vapor,  éste  atraviesa 
un  depurador  general,  en  el  cual  deja  toda  el  agua  que  condensa, 
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Esta  agua  que  lleva  el  vapor,  era  deducida  de  la  producción  total 
de  éste.  En  todos  los  ensayos  la  proporción  del  agua  contenida  en  el 
vapor  ha  sido  siempre  despreciada;  menos  de  i  por  lOo. 

Se  anotaban,  además,  las  temperaturas  del  humo  antes  y  después 
del  economizador  y  las  del  agua  á  la  entrada  y  á  la  salida  del  mismo 
aparato. 

Ijas  diferentes  cifras  encontradas  son  las  que  se  detallan  en  el  cua» 
dro  que  á  continuación  se  inserta. 

Los  ensayos  hechos  por  la  Marina  fnincesa  están  marcados  por  un 
punto  negro  (•)  y  los  hechos  por  la  Marina  extranjera  son  los  marca* 
dos  por  un  circulo  y  un  punto  en  el  centro  (Q)* 


VAPOR  PRODUCIDO  POR 

C-irbáB 
qaenido 
por  mi  ^ 
pirrilla 
j  por  bor». 

TBMPBRATORA 

DE  LOfI  OA8R9 

Asursto 

ro  U  tom* 
porotnra 
dot 

FEOBJL 

ás  los  sttsayos. 

Metro  eawlratfa 

ptrrflUT^r  bm 

Kilojiraeiot 

corbiD. 

Aistoi 
d»)  «ron»- 
inUtdof. 

Detpaíi 
dri  mno* 
mludor. 

K|t. 

K|i. 

K|i. 

•  7>3 

10,23 

89.7 

317° 

185» 

74".7 

20  Octb.  1895 

0  846 

9.74 

86,9 

369 

206 

73  ,3 

i5  Sept  1896 

•  934 

9,46 

98,7 

374 

221 

74  .4 

17  Octb.  i8g6 

0  ‘-‘O? 

9.33 

118,3 

392 

268 

82  ,9 

18  Sept  1896 

•  ■•304 

9,18 

142,0 

534 

333 

108  ,7 

16  Octb,  J896 

0  i-Sig 

8.82 

173.4 

663 

379 

118 ,5 

19  Sept  1896  1 

En  los  ensayos  Q temperatura  inicial  de  agua  era  de  zo®, 

En  los  ensayos  9  era  de  13®  solamente. 

El  calor  del  agua  do  alimentadón  Inscrita  en  la  última  columna  ^ 
la  diferencia  entre  las  temperaturas  de  esta  agua  antes  y  después  de 
pasar  por  el  economizador. 

Ensayo  de  tremía  y  seis  horas. — la  duración  de  estos  ensaya  luí 
sido  unas  veces  de  ocho  horas  y  otras  veces  de  cuatro;  los  re«ütadc» 
concuerdan  también  visiblemente,  como  ya  se  verá  más  adelante.  I>c- 
dmos  que  en  una  experiencia  de  treinta  y  seis  horas  consecutivas  que 
hicimos  el  20  y  21  de  Noviembre  último,  poniéndonos  tanto  como  ha 
sido  posible  en  las  condidones  de  un  serdeio  continuo  en  la  mar,  en 
cuanto  al  servicio  de  los  calentadores,  conducción  de  le»  fuegos,  lim- 
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pieza  de  las  parrillas  de  tubos  y  chimeneas,  etc.,  hemos  obtenido  rosiil* 
tados  que  concuerdan  perfectamente  con  los  dados  anteriormente. 
Resultados  del  ensayo  de  treinta  y  seis  horas  consecutivas: 


fím  llora  y  por  o'  do  parrilla 

V.ipor  prodRcido 

prr  kg.  i!b  c.itbiin 

Temfwslora 
da  Isf  ames 

tfeieeonomiiador. 

Deipa^i 

del  eeoBomiiador. 

Aumenta  I 

de  h  temperatura,' 
del  a(nia 
deallmestaeidn. 

ra|>Qr  predvldci. 

Curbón 
<1  a  e  m  ■  d  0 . 

946.7 

10a|,9 

9,194 

434° 

270® 

70" 

•  Durante  este  largo  período  de  funcionamiento  no  se  ha  hecho  nada 
más  que  una  sola  limpia  al  vapor  de  los  tubos  vaporizadores  después 
de  veintiocho  horas  de  marcha;  los  cconomizadorcs  no  se  han  limpiado 
en  todo  el  ensayo. 

jDtscustdn  de  los  resultados. — Para  darnos  cuenta  del  grado  de 
exactitud  en  los  resultados  de  nuestros  ensayos  oficiales,  los  hemos  tra> 
ducido  en  curvas,  de  la  manera  siguiente: 

DESIGNACIÓN  DE  LAS  CURVAS  (l)  . 

A.  Con  cconomizador.  Los  puntos  Q  ^  refieren 
á  ensayos  hechos  por  un  Gobierno  extran¬ 
jero  y  los  •  á  los  de  la  Marina  Francesa. 

B.  Sin  economizador.  Hechos  por  la  casa  BeUe> 
ville. 

C.  Carbón  quemado  por  hora  y  por  m*  de  pa¬ 
rrilla  y  con  economizador. 

D.  Antes  del  economizador. 

E.  Después  del  economizador. 

F.  Calentamiento  ó  aumento  de  temperatura  del 
agua  de  alimentación. 

6.  Aumento  del  rendimiento  total 

H.  Idem  debido  sólo  al  calor  que  toma  el  agua 
en  el  cconomizador. 

I.  Idem  debido  a  las  mejoras  en  la  circulación. 


V^orización  por 
kilogramo  de  car¬ 
bón  CardifF. . 


Temperatura  de  los 

g^es . . 

Escala:  1  por  4^. . . 

Aumento  de  rendí-  / 
miento  del  gene-  k 
rador  con  ccono-  / 

mizadenr . . j 

Escala:  4  por  ico. .  ^ 


(1  El  ej«  de  ordenadas  de  la  deroolia  ostA  dividido  de  10  «n  10. 
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CIFRAS  OBTENIDAS  SOBRE  EL  DIAGILAMA 


Vnpor 
por  in- 

fí.  H. 

V.\P(íl 

roM  Kitocniso  i>e  círko^ 

AniBeRle 

de 

reedimlen* 

te 

CnrLdn 

por  uB 

6.  a. 

TEUPERATURA 

OI  LOI  CXIEI 

Aainento 
de  tempera*  \ 
tara 

del  apiaa.  \ 

Cun 

^conoInix.1llBr 

Sin 

rtonomluJor 

Anlridrl 

rconomiudor 

del 

(en&OMiItüder 

A. 

B. 

G. 

C. 

n. 

B. 

F.  I 

700 

10,00 

9,00 

I  I,I  I 

70,0 

369",S 

175'’ 

65*  '' 

800 

9,82 

8.5S 

■4,45 

81,6 

401  ,5 

196 

70 

900 

9,66 

*7.95 

93.4 

435 

218 ,5 

75 

1.000 

9,48 

7,83 

21,07 

*05.5 

469 .5 

24*  .5 

80 ,5 1 

I.IOO 

9.34 

7ÓÍ 

24.36 

"7,7 

504 

266 

87  • 

1.200 

9,02 

7.3' 

27,60 

*30,3 

539 

292 

93 ,5 

1.300 

9.07 

6,95 

30,50 

143.2 

575 

318 .5 

lOI 

1.400 

8.95 

6,71 

33.38 

'56,4 

613 

345 

'09 .5 

1,500 

8.85 

6.50 

36.15 

169.7 

652 

373 

mm 

producción  de  vapor  por  kilogramo  de  carbón  se  ha  llevado  co 
mo  ordenada  y  la  producción  total  por  metro  cuadrado  de  superficie 
de  parrilla  como  abeisa. 

Hemos  elegido  estas  abeisas,  porque  la  producción  de  vapor,  sien¬ 
do  precisamente  lo  que  se  propone  realizar,  caracteriza  inmediatamen¬ 
te  la  potencia  de  la  caldera.  i.>k.  i 

La  curva  A  (véase  la  figura),  pasando  por  los  puntos  de  la  primera 
serie  de  eitsayos,  se  separa  muy  poco,  sea  en  más  ó  en  menos,  de  los 
de  la  segunda  serie.  Se  pueden,  pues,  considerar  todos  estos  ensayos 
que  concuerdan  perfectamente. 

La  curva  C  da  la  cantidad  de  carbón  quemado  por  metro  cuadrado 
de  superficie  de  parrilla  correspondiente  á  la  producción  de  vapor. 

Las  curvas  D  y  E  son  las  temperaturas  de  los  gases  antes  y  des¬ 
pués  del  economizador;  la  curva  F  es  el  aumento  de  temperatura  del 
agua  de  alimentación;  es  decir,  la  diferencia  entre  Jas  temperaturas  de 
esta  agua  antes  y  después  del  economizador.  A  titulo  de  comparación 
se  ha  trazado,  de  la  misma  manera  que  A,  la  curva  B,  que  representa 
el  promedio  de  los  resultados  de  los  numerosos  ensayos  de  vaporiza¬ 
ción  hechos  anteriormente  en  nuestros  talleres  en  generadores  del  tipo 
ordinario,  teniendo  el  mismo  diámetro  de  tubos  que  nuestro  generador 
de  ensayo  de  economizador. 

Por  medio  de  estos  datos  hemos  determinado,  por  una  parte,  el  au¬ 
mento  total  del  rendimiento  del  nuevo  generador  con  relación  al  anti- 
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guo,  y,  por  otra,  la  parte  de  este  aumento  de  rendimiento  debido  úni¬ 
camente  al  calor  del  agua  de  alimentación  y  la  parte  que  proviene  do 
la  mejora  de  circulación  en  los  elementos  generadores. 

IJis  ordenadas  de  la  curva  G  son  los  valores  del  aumento  total  del 
A—  B 

rendimiento  — ^ —  para  los  diversos  valores  de  la  producción  de  va¬ 
por  por  metro  cuadrado  de  parrilla. 

Las  ordenadas  de  la  curva  H  son  las  relaciones—  h,  siendo  el  nú¬ 
mero  do  kilogramos  do  vapor  de  la  presión  en  la  caldera  que  contie¬ 
nen  el  número  de  calorías  facilitadas  al  agua  de  alimentación  por  el 
cconomizador.  Es,  pues,  el  aumento  de  rendimiento  debido  únicamen¬ 
te  al  recalentamiento  del  agua. 

En  fin,  la  curva  1  se  ha  obtenido  haciendo  las  diferencias  G  —  H; 
es  la  parte  de  aumento  del  rendimiento  debido  á  la  mejora  de  circula¬ 
ción  en  el  generador. 

Esta  última  parte  es  considerable;  aumenta  con  la  actividad  de  la 
combustión  hasta  ser  igual  á  la  economía  que  proviene  de!  calor  dcl 
agua.  En  vista  de  que  la  curva  I  se  eleva  al  mismo  tiempo  que  la  com¬ 
bustión  aumenta,  se  pucdodeducir  que  nuestro  generador  de  ensayo 
es  susceptible  de  soportar  un  calor  y  una  producción  aun  más  activas. 
Nuestros  ensayos  actuales  son  de  una  combustión  de  175  kg.  de  car¬ 
bón  por  metro  cuadrado  de  parrilla,  dando  1.529  kg.  de  vapor  por  hora, 
8,88  kg.  por  kg.  de  carbón  y  48  kg.  por  metro  cuadrado  de  superficie 
de  caldeo. 

Nosotros  proseguiremos  estos  ensayos.  ' 


COMPARACIÓN  CON  LAS  CALDERAS  CILINDRICAS 

Era  interesante  el  comparar  los  nuevos  generadores  con  los  calde¬ 
ras  cilindricas  marinas. 

Con  este  objeto  hemos  trazado  los  diagramas  llevando  como  orde¬ 
nadas  vaporizaciones  por  kilogramo  de  carbón  uniformemente 
á  100°,  para  llevar  cuenta,  en  lo  posible,  de  las  diferencias  de  tempera¬ 
tura  dcl  agua  de  alimentación  y  déla  presión  de  las  diferentra  caderas 
ensayadas. 

Las  abscisas  son  las  vaporizaciones  por  metro  cuadrado  de  superfi¬ 
cie  de  caldco,  elegidas  igualmente  para  llevar  cuenta  de  las  diferen¬ 
cias  de  constitución  de  las  calderos. 

Los  ensayos  de  vaporización  de  las  calderas  del  Jean-Bart,  del  ísly 
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y  dcl  Suchct,  han  sido  hechos  en  el  establecimiento  de  Indret  Los  del 
Hcrmioítc  han  sido  hechos  por  el  Almirantazgo  ingles  en  1894  y  pu¬ 
blicados  por  el  Enginecring  del  2 1  de  Diciembre  dcl  mismo  año. 

Las  calderas  del  Jean-Bart»  dcl  Jsly  y  del  Ilcrmionc  son  del  tipo 
cilindrico,  de  llama  de  retomo;  las  dcl  Suchct  son  dcl  tipo  Almirantaz¬ 
go,  de  llama  directa. 

£1  diagrama  se  ha  completado  por  el  trazado  de  las  curvas  de  car¬ 
bón  quemado  por  metro  cuadrado  de  superficie  de  caldco. 

Un  simple  examen  dcl  diagrama  en  'cuestión,  demuestra  que  los 
generadores  Bcllcville  con  cconomizadoios  tienen  un  rendimiento  lim¬ 
pio  superior  al  de  las  calderas  cilindricas  marinas,  como  lo  habíamos 
indicado  al  principio  de  la  presente  nota. 


DESIGNACIÓN  DE  LAS  CURVAS  (l) 


Vaporizadón  por  kilo¬ 
gramo  de  carbón.. . 


Carbón  quemado  por 
boca  ymetro  cuadra^ 
do  de  superficie  de 
caldeo . . . 


Csxhón  quemado  porl 
hora  y  metrocuadra- 1 
do  de  parrilla . j 


A  Generador  Bcllevillc  con  economizador. 

B  fsty  y  Jcan-Bart  (cilindrica,  llama  en  retor¬ 
no),  3  hogares. 

D  Suchct  (cilindrica,  llama  directa),  2  hogares, 
C  Hermione  (crucero  inglés),  cilindrica  á  Uo- 
.  ma  en  rctcHiio.  * 

Escala:  15  por  kg. 

A'  Generadores  Bclleville. 

B'  Jsly  y  Jean^Bari, 

C'  Suchct. 

0'  Hermione.. 

Escala:  10  por  kg. 

A'  Bellcvillc. 

B'  Jsly  y  Jean^Bart. 

C'  Stuhct.' 

0'  Ilcrmume. 

Escala:  0,5  por  kg. 


(1)  El  iJe  <1«  oriMtftdM  áo  1a  <l»r«cliA  «etS  dividido  de  10  oa  10. 
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RESULTADOS  DE  LOS  ENSAYOS, 

SEGÚN  LOS  QUE  SE  HAN  TRAZADO  LAS  CURVAS  DEL  DIAGR^VMA 


FUNCIONAMIENTO  EN  SERVICIO 


Se  podría  temer  el  que  se  presentaran  inconvenientes  en  el  servi¬ 
cio  corriente,  sea  por  la  serie  de  dificultades  de  la  limpieza  interior  y 
exterior  de  los  cconomizador^,  sea  por  la  continuación  de  elevaciones 
anormales  de  presión  en  los  mi^cMS  en  el  momento  de  las  ¡aradas 
bruscas  ó  de  la  lentitud  en  la  conducción  de  los  fuegos. 

experiencia  ha  demostrado  que  estos  temores  no  estaban  fun¬ 
dados. 

La  primera  instalación  de  generadores  do  nuestro  nuevo  tipo  so¬ 
portando  18,75  m*  de  parrilla  ha  sido  puesto  al  servicio  en  Marzo 
de  1895,  en  la  estación  central  de  electricidad  de  la  avenida  Trudame 
de  París,  perteneciente  á  la  Compañía  Continental  Edisson.  No  ha  ce¬ 
sado  desde  esta  época  de  funcionar  de  una  manera  enteramente  satis¬ 
factoria,  sin  dar  lugar  á  la  menor  dificultad  en  la  marcha,  á  pesar  de 
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Jos  sacudimientos  vivos  que  han  soportado  los  aparatos  de  las  estacio¬ 
nes  centrales. 

A  esta  primera  instalación  le  han  seguido  esto  año,  en  la  misma 
Compañía,  dos  nuevas,  teniendo  en  total  43,75  metros  cuadrados  de 
parrilla. 

Otra  estación  central,  la  del  muelle  Jesumapes,  perteneciente  á  la 
Sociedad  Parisién  del  Aire  comprimido,  tiene  en  servicio  desde  Ene¬ 
ro  de  1896  dos  g^pos  de  19,68  metros  cuadrados  cada  una,  que  han 
dado  igualmente  un  resultado  satisfactorio.  Dos  nuevos  grupos  de  la 
misma  potencia  se  están  construyendo  para  la  misma  fábrica.  En  la 
refinería  Leband  y  Hermanos,  generadores  del  mismo  tipo  tienen 
igualmente  un  funcionamiento  satisfactendo. 

Se  puede  decir  que  los  nuevos  aparatos  han  hecho  sus  pruebas  en 
servicio  corriente,  en  condiciones,  á  vcc<»,  muy  malas. 

La  primem  instalación  á  bordo  es  la  del  Laos,  el  gran  vapor  de 
dos  hélices  de  la  Compañía  de  las  Mensajerías  Marítimas,  que  hará 
sus  ensayos  en  los  primeros  meses  de  1897.  El  vapor  núm.  109  de  la 
misma  Compañía,  idéntico  al  Imos»  tendrá  también  los  mismos  gene¬ 
radores. 

Llevarán  estos  nuevos  generadotí^  los  cinco  acorazados  de  escua- 
tipo  Cannpíis,  y  los  cuatro  cniccrt»  de  primera  clase,  tipo  Am- 
phitrite,  dé  la  Marina  inglesa. 

Refiriéndose  á  los  diagramas,  se  ve  que  sin  pasar  á  las  combus¬ 
tiones  actualmente  admitidas  á  bordo  de  los  grandes  transportes  de 
140  á  1 50  kg.  de  carbón  por  metro  cuadrado  de  parrilla  y  por  hora, 
el  nuevo  generador  puedo  producir  1.300  á  1.400  kg.  do  vapor  por 
metro  cuadrado  de  parrilla. 

Por  otra  parte,  una  máquina  de  tr^e  expansión  convenientemente 
instalada,  consume  actualmente  menos  de  7  kg.  do  vapor  por  caballo 
y  por  hora,  aun  á  marcha  forzada.  Esta  máquina,  con  los  nuevos  ge- 
n^dor^  BelleviUe,  po^á  realizar  durante  un  ensayo  de  cuatro  horas 
á  marcha  forzada  una  potencia  de  200  chs.,  próximamente,  por  me¬ 
tro  cuadrado  de  parrilla  en  actividad;  el  consumo  de  carbón  por  caba¬ 
llo  y  por  hora  será  de  700  á  800  kilogramos. 

El  peso  del  aparato  evaporador,  siendo,  *como  anteriormente  se  ha 
dicho,  de  5.500  á  6.200  kg.  por  metro  cuadrado  de  parrilla,  el  ¡míso 
por  caballo  de  fuerza  csr  de  28  á  31  kitogramos 

Tal  es  el  resumen  de  los  prind^les  resultados  de  los  ensayos  ob¬ 
tenidos  con  los  unczws  generadores  Bellcvülc,  provistos  de  economiza- 
dores  y  de  cámaras  de  combustión  complementaria. 
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La  comparación  entre  los  diferentes  resultados  de  ensayos  dados 
en  la  presente  Memoria,  acausa  en  limpio  la  superioridad  de  estos  úl- 
tímos  generadores  sobre  los  antiguos  y  sobro  las  calderas  cilindricas 
empleadas  por  las  ^fariñas  de  guerra. 

(Extracto  del  Bolciín  de  la  Asocfacidn  Técnica  Marflima,  núm.  7,  se¬ 
sión  de  1896,) 

José  xr.  Gómez, 

Tenicnto  do  Nftvlo,  logenloro  NavaL 

- ■ 

E,E3-A.riElS  ÓE/DEOSTES 


18  Diciembre  1897. — Disponiendo  que  el  Maquinista  Mayor  de 
I.»  clase  D.  Alejo  Pérez  y  Casal  que  solicitó  su  retiro,  sea  reconocido 
mcnsualmcntc  para  saber  si  se  halla  inútil  para  el  servicio  de  su  pro¬ 
fesión. 

20  I)E  IDEM, — Desestimando  instancia  del  segunno  Maquinista  na¬ 
val  D.  lilanuel  Amado  Morcira  en  solicitud  de  contratarse  por  dos 
años  para  el  servicio  de  la  Armada,  por  no  reunir  las  condiciones  exi¬ 
gidas  á  los  que  se  contratan. 

22  DE  iDEM.^Adicionando  el  Reglamento  de  la  Escuela  de  Ma¬ 
quinistas. 

cExcmo.  Sr.:  El  Sr.  Ministro  de  ^fariña  dice  con  esta  fecha  al  Pre¬ 
sidente  del  Centro  Consultivo  lo  siguiente: — Exemo,  Sr.:  De  conformi¬ 
dad  con  lo  consultado  por  esc  Centro  en  13  del  actual,  de  acuerdo  con 
la  Jefatura  de  Estado  Moyor  General  y  Dirección  del  Personal  de  este 
Ministerio,  S.  M,  el  Rey  (q.  D.  g.)  y  en  su  nombre  la  Reina  Regente 
del  Reino  ha  tenido  á  bien  disp>oncr  que  el  Reglamento  de  la  Escue¬ 
la  de  Maquinistas  de  la  Armada  sea  adicionado  con  los  artículos  si¬ 
guientes: — I."  Los  alumnos  deberán  presentarse  en  la  Escuela  el  1.** 
de  Julio  de  cada  año,  ó  en  los  días  inmediatos,  de  ser  éstos  festivos, 
en  que  darán  principio  los  cursos,  pudiendo  el  director  por  causas  de¬ 
bidamente  justificadas  dispensarles  solo  una  semana  de  demora  en  la 
presentación.  Los  que  lo  hagan  en  fechas  p(»tcriores  no  tendrán  in¬ 
greso  en  la  misma  hasta  el  curso  siguiente.— -2.®  La  falta  de  asisten¬ 
cia  a  la  clase  por  enfermedad  durante  20  días  en  cada  semestre  impli¬ 
cara  la  pérdida  do  curso,  excepción  hecha  de  casos  cspccialíslmos  en 
los  que  el  Director,  oyendo  á  la  Junta  de  profesores  y  teniendo  en 
cuenta  la  aplicación  y  aprovechamiento  que  concurran  en  el  alumno,  lo 
considere  apto  para  cxaminarec. — 3.®  El  alumno  qué  durante  el  mes 
primero  del  curso  obtenga  en  todas  las  asignaturas  una  calificación 
media  inferior  á  5,  será  por  regla  general,  cxpul.sado  de  la  Escuela. 
El  Director,  oyendo  á  las  Juntas  de  profesores,  podrá  sin  embargo 
concederle  la  continuación  durante  un  mes;  más  en  el  caso  de  que 
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también  en  este  obtuviera  nota  media  inferior  á  5,  será  dado  de  baja 
definitivamente  en  la  Escuela. — 4."  El  alumno  que  durante  todo  el 
semestre  no  alcance  en  todas  las  asignaturas  nota  media  superior  á  5, 
no  tendrá  derecho  á  examinarse  y  será  dado  de  baja  en  la  Escuela. — 
5.**  El  alumno  que  en  el  examen  de  fin  de  semestre  obtenga  en  una 
ó  m«is  asignaturas  nota  media  superior  á  5  ¿  inferior  á  to,  i^rá  repe¬ 
tir  el  curso.  La  pérdida  de  un  curso  repetido  ó  la  de  dos  distintos  du¬ 
rante  el  tiempo  total  de  estudios  de  esta  E»:ucla,  ya  sea  por  enferme¬ 
dad  ó  por  las  causas  expresadas  en  el  articulo  5.*  dará  lugar  á  la  ex¬ 
pulsión  del  alumno  en  que  concurran  las  circunstancias  expresadas. — 
De  Real  Orden  lo  digo  á  V.  E.  para  conocimiento  de  esa  Corpora¬ 
ción. — Y  de  igual  Real  Orden  comunicada  por  dicho  Sr.  Ministró,  lo 
traslado  á  V.  E.  para  su  noticia  y  efectos. — Dios  etc. 

28  DE  IDEM. — Ascendiendo  á  primer  Maquinista  para  cubrir  va¬ 
cante  reglamentaria  por  fallecimiento  de  D.  Eduardo  I^Tedina  Vcláa- 
quez,  al  segundo  D.  José  Gasalla  Lérida;  y  al  de  este  empleo  al  tercero 
D.  José  Campoy  Avcllán  con  antigüedad  de  14  del  mes  actual  y  en¬ 
trando  en  numero  el  tercero  excedente  D.  Rafael  Ibáñez  Cosme  con 
igual  antigüedad. 

10  Enero  de  iSqS.^ -Imponiendo  continúe  provisionalmente  des¬ 
tinado  en  los  buques  desarmados,  el  primer  Maquinista  de  la  Armada 
D.  Marcial  Barros,  con  lu  demás  que  se  expresa. 

«Exorno;  Sr.:  En  vista  de  lo  consultado  por  V.  E.  en  carta  número 
2.557  de  10  de  Diciembre  pasado,  S.  M.  el  Rey  (q.  D.  g.)  y  en  su  nom¬ 
bre  la  Reina  Regente  del  Reino,  ha  tenido  á  bien  resolver  que  el  pri¬ 
mer  Maquinista  D.  Marcial  Barros  y  García,  continúe  provisionalmen¬ 
te  en  el  dcstíao  de  los  buques  desarmados  de  eso  Departamento  hasta 
tanto  que,  vista  la  sumaria  instruida  por  el  Consejo  Supremo,  se  remita 
á  esto  Centro  copia  de  la  misma  para  resolver  los  que  proceda.  De 
Real  orden  comunicada  por  el  Sr.  Ministro  de  Marina  lo  digo  á  Vue¬ 
cencia  para  su  conocimiento  y  efectos. 

5  DE  IDEM. — Confirmando  la  R.  O.  de  2  de  Enero  de  1897, 

Exemo.  Sr,  Enterado  de  la  carta  de  V.  E.  número  2.593  de  16  do 
Diciembre  pasado,  informando  instancia  del  Aprendiz  Maquinista  Juan 
Rodríguez  Macciras  que  solicita  se  le  cuenten  para  los  efectos  del 
ascenso  los  días  de  vapor  que  tenía  hechos  con  arreglo  á  la  Real  or¬ 
den  de  9  de  Junio  de  1891  S.  M.  el  Rey  (q.  D.  g.)  y  en  su  nombre  la 
Reina  Regente  dcl  Reino,  teniendo  en  cuenta  que  el  espíritu  de  la 
Real  orden  de  2  de  Enero  de  1897,  que  derogó  la  primera,  fue  evitar 
que  ascendiesen  á  la  clase  superior  sin  tener  práctica  bastante  en  el 
manejo  de  las  máquinas  modernas  tanto  los  Aprendices  cemo  los  Ma*' 
quinistas  subalternos,  ha  tenido  á  bien  desestimar  la  petición  del  inte¬ 
resado,  disponiendo  al  mismo  tiempo  que  no  se  reconozcan  más  condi¬ 
ciones  de  vapor  para  todas  las  clases,  que  los  tres  meses  de  navega¬ 
ción  efectiva  que  determina  la  Real  orden  mencionada  de  2  de  Enero 
de  1897,  con  exclusión  completa  do  todo  otro  abono.  De  Real  órden 
lo  digo  á  V.  £.  para  su  conocimiento  y  electos. 
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8  DE  IDEM.—Conccdiondo  plaza  de  Aprendiz  Maquinista  europeo 
al  indígena  Ramón  Parrilla  y  disponiendo  que  tanto  éste  como  los 
demás  que  habiendo  ingresado  como  indígenas  han  obtenido  después 
plaza  de  europeos,  sean  los  primeros  que  vengan  á  la  Península  á  con¬ 
tinuar  sus  servicios  cuando  las  circunstancias  permitan  el  regreso  de 
aquel  apostadero  del  personal  de  diclia  clase. 

1 2  DE  IDEM. — Concediendo  el  retiro  del  servicio  con  el  haber  pasi¬ 
vo  provisional  de  cien  pesetas  mensuales,  al  primer  Maquinista  D.  Jo¬ 
sé  Sureda  Fuentes. 

1 5  DE  IDEM. — Concediendo  ingreso  como  alumno  en  la  Escuela 
del  Cuerpo,  al  primer  Maquinista  de  la  Armada  D.  Ramón  Cores  Ote¬ 
ro  empezando  el  curso  do  1."  do  Julio  próximo. 

2  2  DE  IDEM. — Concediendo  cruz  de  plata  del  mérito  naval  roja  con 
distintivo  roja  y  pensión  vitalicia  de  2$  pesetas  mensuales  al  segundo 
Maquinista  D.  Germán  Martín  García. 

Exemo.  Sr.:  El  Sr.  Ministro  de  Marina  dice  con  esta  fecha  al  Pre¬ 
sidente  del  Centro  Consultivo,  lo  siguiente;  Exemo.  Sr,:  De  conformi¬ 
dad  con  lo  cunsultado  por  ese  Centro  en  el  expediente  promovido  por 
el  2."  Maqujnista  de  la  Armada  D.  Germán  Martín  García,  solicitando 
el  ascenso  á  primer  Maquinista  con  sueldo  y  sin  antigüedad,  S.  M.  el 
Rey  jq.  D.  g.),  y  en  su  nombre  la  Reina  Regente  del  Reino,  teniendo 
en  cuenta  el  acto  arriesgado  y  de  sereno  valor  llevado  á  cabo  con 
ligro  de  su  vida  por  el  Maquinista  Martín  en  los  momentos  de  subir 
al  varadero  del  iVrsenal  de  la  Habana  el  crucero  Conde  de  Venadiio 
y  romperse  la  cadena  disparándose  como  consecuencia  la  máquina,  lo 
que  hubiera  producido  no  pocas  desgracias  personales  y  averias  en  el 
aparato  ascensor  como  en  el  buque  de  referencia  sin  la  decisión  de 
Martín  Garda  en  lanzarse  rápidamente  á  la  máquina  y  dar  contra 
vapor,  ha  tenido  á  bien  concederle  como  justa  y  excepcional  recom¬ 
pensa  la  cruz  de  plata  del  Mérito  Naval  con  distintivo  rojo  pensiona¬ 
da  vitaliciamente  con  veinticinco  pesetas  mensuales  conforme  al  artí¬ 
culo  37  del  reglamento  de  la  orden.— Dígolo  á  V.  E.  de  Real  orden 
para  conocimiento  de  esa  corporadón. — Y  de  i^al  Real  orden,  co¬ 
municada  por  dicho  señor  Ministro,  lo  traslado  á  v.  E.  para  el  suyo  y 
demás  efcct<». 

22  DE  IDEM. — Disponiendo  que  sea  propuesto  para  el  retiro  por 
inútil,  el  primer  Maquinista  D.  José  Calderón  Carrasco. 

22  DE  IDEM. — Desestimando  la  petición  de  cuatro  meses  de  licencia 
sin  sueldo  que  soUcitó  el  segundo  Maquinista  D.  José  Palomino  Már¬ 
quez  para  asuntos  particulares,  en  vista  de  la  escasez  de  personal  que 
existo  para  cubrir  todos  los  servicios. 

'  26  DE  IDEM. — Promoviendo  á  sus  inmediatos  emplee»  al  segun¬ 
do  IMaquinista  D.  Francisco  Gil  y  Jo^  y  al  tercero  D.  Antonio  Car- 
mona  Párraga,  con  antigüedad  de  13  dcl  mes  actual;  y  entrando  en 
número  con  la  misma  antigüedad,  el  tercero  excedente  D.  Francisco 
l’inoco  Pérez. 

2Ó  DE  IDEM. — Que  se  pasapc^c  para  Femando  Póo  un  primero  y 
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un  segundo  Maquinista  para  relevar  á  D.  José  Pascual  Gatell  y  don 
Jasé  Alvarez  por  enfermos. 

26  DE  IDEM. — Dispone  que  hasta  nuevo  aviso  quede  en  suspenso 
la  admisión  de  Maquinistas  contratados. 

28  DE  IDEM. — Dejando  sin  efecto  el  pase  al  apostadero  do  la  Ha¬ 
bana  del  Maquinista  Mayor  de  seguanda  clase  D.  Manuel  Pardo  de 
Andrade. 

31  DE  IDEM. — Dispone  que  en  lo  sucesivo,  se  remitan  á  la  Supe¬ 
rioridad  con  las’actas  de  los  exámenes  do  torceros  Maquinistas,  los 
expedientes  de  los  candidatos  con  las  condiciones  do  embarco  y  de 
vapor  con  que  cuentan  al  presentarse  á  examen. 

3!  DE  IDEM. — Concediendo  penrión  de  750  pesetas  anuales,  á 
doña  Francisca  Balado  viuda  del  tercer  maquinista  D.  Gabriel  Mau- 
rente. 

31  DE  IDEM. — Idem  de  375'pcsetas  id.  más  el  tercio  de  boníñea- 
dén  por  las  cajas  de  Filipinas;  á  los  huérfanos  del  segundo  maqui¬ 
nista  retirado  D.  Román  Mauriz.  , 

27  DE  IDEM. — Destinando  al  apostadero  de  la  Habana,  al  ACaqui- 
nista  Jefe  D.  Ramón  Sobredo. 

8  DE  Febrero. — Destinando  para  continuar  sus  servide»  en  el 
Departamento  de  Cádiz,  al  primer  Maquinista  D.  Juan  Castro  Prados. 

!.**  DE  IDEM,— Concediendo  dos  meses  de  Ucencia  por  enfermo,  al 
Maquinista  Jefe  D.  Ramón  Loira  y  Balado. 

14  DE  IDEM.— Ampliando  la  admisión  de  primeros  y  segundos  Ma¬ 
quinistas  navales  contratados  para  el  servicio  de  la  Armada,  con  las 
condiciones  que  egresa: 

Exemo.  Srj  S.  Ai.  el  Rey  (q.  D.  g.)  y  en  su  nombro  la  Reina  Re¬ 
gente  del  Reino  ha  tenido  á  bien  disponer  que  empleando  los  medios 
que  le  sugiera  p  reconocido  celo,  procure  contratar  para  el  servicio 
de  la  Armada  él  número  que  sea  posible  de  primerea  ó  segpindos  Ma¬ 
quinistas  navales  pudiendo  prescindirse  de  las  condiciones  que  esta¬ 
blece  la  Real  orden  de  5  de  Octubre  de  1895  ateniénde^  únicamente 
á  los  buenos  informes  que  en  cuanto  a  su  idoneidad  y  conducta,  debe 
exigirse  á  los  interesados.  Es  asimismo  la  voluntad  de  S.  Al  que  antes 
de  cerrar  definitivamente  el  contrato  se  dé  cuenta  telegráfica  á  este 
Alinistcrio  del  número  de  los  que  se  presenten.— De  Real  orden  co¬ 
municada  por  el  Sr.  Alinistro  de  Alarina  lo  digo  á  V.  E.  para  su  cono- 
dmicnto  y  efectos. 

1 5  DE  IDEM. — Promoviendo  á  su  inmediatos  cro{dcos  á  los  Maqui¬ 
nistas  que  se  expresan: 

Exemo.  Sr.:  Para  cubrit  vacantes  reglamentarias  por  fallecimiento 
dcl]»Hmer  Maquinista  de  la  Armada  D.  Cesáreo  Bacelo,  S.  M^^el 
Rey  (q.  D.  g.)  y  en  su  nombre  la  Reina  Regente  del  Reino  ha  tenido 
á  bien  promover  á  sus  inmediatos  empleos  al  segundo  Alaquinista  don 
Ricardo  Montero  Regueiro  y  al  tercero  D.  Juan  Romero  Meléndez;  • 
señalando  á  Montero  la  antigüedad  de  30  de  Enero  próximo  pasado,  y 
Di  Juan  Romero  acmá  colocado  en  d  ^calafón  inmediatamente  des- 
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pues  de  D.  Pedro  López  Zaragoza  con  la  antigüedad  de  1 1  de  Marzo  de 
1897,  si  bien  ésta  no  le  de  derecho  á  diferencias  de  sueldo  si  no  desde 
la  revista  de  Febrero  actual,  correspondiente  á  la  vacante  que  cubre. 
Es  asimismo  la  voluntad  de  S.  M.  que  entre  en  número  con  la  antigüe¬ 
dad  de  30  de  Enero  citado  el  tercer  ^faquinista  exedente  D.  Francisco 
Hernández  Segura. — De  Real  orden  lo  digo  á  V.  E.  para  su  conoci¬ 
miento  y  el  de  los  interesados. 

16  DE  IDEM.— Disponiendo  que  no  se  desembarque  personal  algu¬ 
no  de  Maquinistas  de  la  Escuadra,  por  ahora. 

18  DE  IDEM. — Disponiendo  que  por  la  escasez  de  personal  de  Ma- 
puinistas  para  cubrir  todas  las  atenciones  y  mientras  duren  las  circuns¬ 
tancias  actuales,  se  limiten  las  licencias  por  enfermos  do  los  Maquinis¬ 
tas  á  dos  meses  aunque  hayan  regresado  de  Ultramar  por  cumplidos. 

2  2  DE  IDEM. — Idem  que  se  proponga  para  el  retiro  del  servicio  el 
primer  Maquinista  D.  Ginés  Goiriz  Alcalá,  por  ser  incurable  la  enfer¬ 
medad  que  padece  según  el  acta  de  reconocimiento  á  que  previamen¬ 
te  sometido. 

23  DE  IDEM. — Concede  el  pase  á  continuar  sus  servidos  al  Apos¬ 
tadero  de  la  Habana  al  primer  Maquinista  D.  José  Cavo  y  Sánchez 
después  que  termine  dos  meses  de  licencia  que  disfruta. 

9  DE  StARZO. — Convocad  oposiciones  para  cubrir  21  plazas  de 
terceros  Maquinistas  de  la  Armada  en  concepto  do  excedentes,  para 
ingresar  en  la  plantilla  á  medida  que  vayan  ocurriendo  vacantes,  de- 
IMcndo  dar  principio  los  exámenes  con  arreglo  á  las  prescripciones  re¬ 
glamentarías  el  día  I.”  de  Abril  próximo,  asignando  siete  plazas  á  ca¬ 
da  Departamento. 

1 1  DE  IDEM. — Dictando  reglas  para  la  admisión  de  Maquinistas 
contratados. 

Exemo.  St^  En  Vista  de  lo  manifestado  por  V,  E.  en  carta  número 
480  de  28  de  Febrero  pró.ximo  pasado,  S.  M.  el  Rey  (q,  D.  g.)  y  en  su 
nombre  la  Reina  Regente  del  Reino,  ha  tenido  á  bien  disponer  que  se 
regule  el  ingreso  de  los  Maquinistas  Navales  para  contratarse  al  ser¬ 
vicio  de  la  Armada  por  dos  años  en  la  forma  siguiente  Podrán  ser  con¬ 
tratados  como  primeros  Maquinistas,  con  los  haberes  de  tales,  los  Ma¬ 
quinistas  Navales  que  acrediten  tres  años  de  navegación  como  miní- 
mun;  como  segundos  y  haberes  de  tales,  los  que  cuenten  con  dos  años 
de  navegación,  y  como  terceros,  y  haberes  correspondientes,  los  que 
lleven  por  lo  menos  un  año  de  navegación,  acreditando  todos  ellos  á 
la  vez  su  buena  conducta.  De  Real  orden  lo  digo  á  V.  E.  para  su  co¬ 
nocimiento  y  efectos. 

X  2  DE  IDEM. — Nombrando  terceros  Maquinistas  excedentes  á  los 
individuos  que  se  expresan. 

Exemo.  Sr.:  En  vista  del  resultado  de  las  oposiciones  verificadas  en 
los  tres  Departamentc^  para  proveer  2 1  plazas  de  terceros  l^íaquinis- 
tas  en  concepto  de  excedentes,  con  arreglo  á  lo  prevenido  en  Real 
Orden  de  15  de  Octubre  último,  S.  M.  el  Rev  (q.  D.  g.)  y  en  su  nom¬ 
bre  la  Reina  Regente  del  Reino,  lia  tenido  a  bien  promover  al  empleo 
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de  terceros  Maquinistas  de  la  Armada  con  la  antigüedad  de  17  de  Di¬ 
ciembre  pasado,  á  los  individuos  siguientes  colocados  por  el  orden  de 
las  censuras  de  examen:  D.  Primitivo  Fernández  del  Busto,  D.  Juan 
Guzmán  Castro,  D.  Saturnino  Rueda  Pomares,  D,  Manuel  López  Vila, 
D.  José  Vázquez  García,  D.  Bernardo  Pérez  Ros,  D.  BlásVivancos 
Cánovas,  D.  D.  1‘elix  Navarro  Dalmau,  D.  Joaquín  Rodiles  Quintana, 
D.  Guillermo  Campos  Castillo,  D.  Antonio  Campoy  Romero,  D.  Juan 
Martínez  y  Martínez,  D,  Leopoldo  Díaz  Baamonde  y  D.  Antonio  Co¬ 
rrea  Pérez.  En  cuanto  á  los  tres  aprobados  sin  llenar  las  condiciones 
reglamentarias  D.  José  Manso  Díaz,  D.  ManncI  Rodríguez  Flores  y 
D.  Roberto  Eolc  Castro,  obtendrán  el  nombramiento  con  la  fecha 
^uc  cumplan  las  condiciones  que  les  faltan.  De  Real  Orden  lo  digo 
a  V.  E.  para  su  conocimiento  y  efectos. 

10  DE  IDEM. — Dispone  que  si  el  Maquinista  Mayor  de  primera  cla¬ 
se  D.  Luis  Serra  y  Salví  necesita  licencia  para  restablecer  su  salud,  se 
presente  á  reconocimiento  y  empiece  desde  luego  á  disfrutarla,  sin  per¬ 
juicio  de  cursar  á  la  Superioridad  el  resultado  de  aquél  para  su  apro¬ 
bación. 

16  DE  IDEM, — Nombrando  tercer  ^faquinista  excedente  con  an- 
ti^edad  de  1,®  de  Enero  último,  al  aprendiz  aprobado  D.  José  Manso  y 
Díaz,  por  haber  cumplido  en  dicha  fecha  las  condiciones  que  le  fal¬ 
taban. 

16  DE  IDEM. — Idem  á  id.  con  antigüedad  de  12  de  Enero  último, 
al  tercer  Maquinista  habilitado  D.  Luciano  Díaz  Otero,  por  haber  cum¬ 
plido  en  dicha  fecha  las  condiciones  que  le  faltaban. 

16  DE  IDEM. — Idem  á  id.  con  antigüedad  de  5  de  Febrero  último, 
al  afK’endiz  aprobado  D.  Pedro  Javier  do  Ca.stro  y  Fernández  por  ha¬ 
ber  cumplido  en  aquella  fecha  las  condiciones  que  le  faltaban. 

14  DE  IDEM, — Concediendo  el  retiro  del  servicio  al  primer  Maqui¬ 
nista  D.  Luís  Quintero  y  García  con  el  haber  pasivo  provisional  de 
165  pesetas  mensuales,  abonables  por  la  delegación  de  Hacienda  de 
la  Coruña. 

17  DE  IDEM. — Concediendo  dos  meses  do  licencia  por  enfermo  al 
Maquinista  Mayor  de  segunda  D.  Nivardo  Díaz. 

17  DE  IDEM. — Disponiendo  que  los  Maquinistas  subalternos  tur¬ 
nen  en  los  destinos  de  buques  guarda-costas,  con  los  de  mayor  porte 
que  naveguen. 

«Exemo,  Sr,:En  vista  de  lo  manifestado  por  V.  E.  en  carta  núme¬ 
ro  540  de  8  del  actual,  S.  M.  el  Rey  (q.  D.  g.)  y  en  su  nombre  la  Rei¬ 
na  Regente  del  Reino,  ha  tenido  á  bien  disponer  que  los  Maquinistas 
subalternos  turnen  todos  por  igual  en  la  medida  de  lo  posible  en 
los  destinos  de  buques  guarda  costas  para  que  sirvan  de  relativo  des¬ 
canso  á  los  que  cumplidos  con  dos  ó  más  aflos  do  condiciones  de  em¬ 
barco  en  escuadras  ó  buque  mayor  en  posibilidad  do  navegar  releven 
á  los  que  nunca  ó  muy  escasamente  han  estado  en  ellos  con  notorio 
perjuicio  para  su  instrucción  práctica  y  profesional.  Es  así  mismo  la 
voluntad  de  S.  M.  que  el  segundo  Maquinista  D.  Adolfo  Rodríguez 
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Calderón  sea  relevado  del  cañonero  DUigaite  embarcando  en  un  bu¬ 
que  ma3’’or  que  navegue  y  que  tan  pronto  lo  permita  el  estado  de  su 
salud,  para  lo  cual  deberá  ser  reconocido  incnsualmcnte,  pase  á  conti¬ 
nuar  sus  servicios  á  Ultramar,  toda  vez  que  por  turno  le  ha  correspon¬ 
dido  3’a.  De  Real  orden,  comunicada  por  el  Sr.  Ministro  de  Marina,  lo 
digo  á  V,  E.  para  su  conocimiento  y  efectos. — Dios  guarde  á  Vuecen¬ 
cia  muchos  años.  Madrid  17  do  Marzo  do  1898. — El  Jefe  del  Estado 
Mayor  General,  Ismael  M.  Warlcta. — Sr.  Capitán  General  del  Depar¬ 
tamento  de  Ferrol.  ' 


ACmOS  DEL  GESTEO  DDEANTE  EL  TMESTEE 


Fue  declarado  socio  de  pensión  fija  por  reunir  las  condiciones  re¬ 
glamentarios  D.  Juan  González  Vera. 

Se  devolvió  el  capital,  con  el  descuento  reglamentario  al  socio  don 
Antonio  Pozuelo,  por  haber  obtenido  el  jetiro  del  servicio. 

Se  concedió  pensión  á  D.*  Romana  Amoijeiras,  viuda  de  D.  Cesá¬ 
reo  Dacclo. 

Fuó  admitido  socio  condtcionalmentc,  D.  Manuel  Fernández  Ur¬ 
bano.  ' 

Por  mayoría  de  votos  fue  nombrado  Vjce-secretario  D.  Marcial 
Barros,  por  haberse  ausentado  el  que  desempeñaba  dicho  cargo  don 
Remigio  VIzoso. 

Fué  reelegido  también  por  mayoría  de  votos  Presidente  de  la  So¬ 
ciedad,  D.  Francisco  Gómez. 


SECCION  ADMINISTRATIVA 


Cuenta  de  inpsos  y  gastos  ocurridos  durante  el  primer  trimestre  de  este  alio. 
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A  Imponer. 

IQ  pot  103. 

TOTAI, 

PeseíAS. 
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PnimtAil. 

Tor  21-1  cnoias  fcrimoatralüs . 

Por  iutt’roscá  dül  capital  facilitado  á  varios  socios. , . . 
Í^»r  el  cobfü  dolos  cupones  do  I8.(XX)  pesetas  nomi¬ 
nales  tle  la  Deuda  porpútua  exterior  correspondien¬ 
te  ni  do  Abril  próximo,  con  el  beneficio  del  33 

por  ItXl  tlonositadas  cu  Caja . . . . . 

Por  id.  id.  de  G.OOO  jiesotos  nominales  do  la  Deuda  per¬ 
petua  exterior  correspondiente  al  1.®  do  Enero  con 
el  beneficio  del  BÜ  por  100  depositadas  en  Caja.. . . . 
Por  id.  id.  do  4.30.200  pesetas  nominales  do  id.  id.  idem 
correspondicíutcs  al  l.“  de  Abril  próxim^  con  el 
beneíieio  díd  31  por  100  depositadas  en  la  Sucni’sal 

del  Banco  do  Espafia . 

Por  el  id.  dií  los  id,  do  34.000  id.  id.  do  los  billetes  hi¬ 
potécanos  del  Tesoro  de  Cuba  correspondientes  al 
i."  do  Abril  id.  y  con  el  beneficio  del  ül  por  100., . . 
Por  id.  id.  do  los  id.  de  10.500  id.  id.  do  la  lleuda  inte¬ 
rior  y  2.D0Ü  id.  do  la  id.  nmorlizible . 

Por  amortización  do  próstainos  á  varios  socios . 

Por  venta  de  ciucuenla  y  ocho  Boletines . 

SuitA . 

Existencia  anterior . . 


Saman  ¡os  ingresos. . 


i6.018‘54 
7G7‘84 
15.781‘18 ' 


722‘25  4.81B‘00| 

>  33G‘4y|'^  . 


705*60  16.778'81  .tí't 
2.203*50  2.071*40  i  ^dadoen 


2.8ÜÜ*00  18.750** 


GASTOS 

Por  pen.siones  do  este  üúmestre  a  cincuenta  señoras 

viikIoh  y  huérfanos . 

Por  ii\  cobro  do  los  cupones  de  la  Deuda  exterior,  inte¬ 
rior,  ainortizablo  y  billete.^  hipotecarios  del  Tesoro 

de  Cuba . 

Por  proátainos  ú  varios^  socios . . . 

Por  compra  de  una  lámina  do  ü.OCK)  pesotos  nominales 
de  la  Deuda  exterior  serie  D,  núiu.  25.973  al  tipo 

do  81  por  100,  su  seguro,  corretaje,  etc . 

Por  27  entregas  del  Diccionario  Enciclopédico . 

Por  impresión  de  400  ejemplares  del  Boíotin  núm.  81 . 

Por  800  láminas  para  dicho  Boletín . 

Por  gastos  tío  Secretaría  y  correspondencia . 

Por  una  caja  do  petróleo . 

Por  alquiler  do  la  casa  sociedad  correspondiente  al 

primor  trimestre  actual . 

Por  gratificación  al  Conserje  correspondiente  al  pri¬ 
mor  id.  id . . . 


^  4,8C8‘70 

27*00  27‘00 

120KX)  iao<io 

100*00  lOOK» 

16*50  16«60 

28*00  28*00 

124*95  124*95 

90*00  80*00 


l 


TOTAL 


CapiUl 
I  &  ÍBtpOQOr. 


Por  id.  al  cartero  y  vigilante  nocturno  eorrespondien-  " 

to  al  primer  id.  id .  , 

Por  2a  suscripción  dcl  presente  año  al  «Portafeville 

“  ”  dconomique  des  machines» .  > 

Por  un  año  do  suscripción  á  la  Colección  Legislativa 

;  de  la  Armada . . .  , 

Por  un  año  id.  id.  á  la  Revista  General  de  Marina .  > 

..Por  un  año  id.  id.  á  La  Naturaleza .  > 

'Por  gastos  do  giro  á  Madrid  do  diferentes  suscñpcio- 

rios .  s 

•Por  devolución  á  un  socio  do  diferencias  de  cuotas.. . .  » 

Por  tubos  y  mecha  para  quinqué .  » 

Por  devolución  del  capital  á  uií  socio  con  el  descuento 

del  16  por  103 . 711*87 

Por  papel  timbrado,  sobres  y  un  frasco  de  goma. .....  » 

Por  enoaadornación  de  dos  libros . .  > 

.  Suma .  13.257*57 

Ikomeso« .  16.782*18* 

Gastos .  13.257*57 

Queda  por  capUulút  para  V  de  Enero  de  1898 .  2.523’ül  * 


711*87 

8*00 

3*00 

13,918*07 

18.750*24 

13.948*07 


Capital  qLQ0  posH  la  Sociedad  en  el  día  de  la  fecha. 


En  Caja 


En  metálico .  4.802*17  pesetas. 

En  pagarés .  24.698*00  » 

I  En  acciones  de  la  Eléctrica  Popular  Ferrolana.  . .  6.000*00  » 

En  títulos  de  la  Deuda  exterior . 18.000*00  » 


Deparado  en  la  sucursal  del  Banco  de  España  en  la  Coruña, 

En  títulos  de  la  Deuda  exterior . 430.200*00  pesetas . 

'Sn id.  do  la interior . 10.500^00  » 

IBn.  id.  de  la  id.  nmorti/.able . 2.5íX)‘00  » 

En  id.  de  billetes  hipotecarios  del  Tesoro  de  Cuba .  31.000*00  » 

El  Ferrol  31  de  Marzo  de  1898. 
SI  PnsiitMto,  El  Contador, 

francisco  Góme^.  Agustín  Soto. 
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i  CARTILLA  DE  ELECTIIICIDADPIIICTIC,^  | 

vi  I’OU  ^ 

^  D.  EUGENIO  AGAOINO  i 


SECUNDA  EDICION 


■■Agragarjginitjg^cagisaBUligicug 

I  CURSO  DE  ELECTRICIDAD 


a  D.  JOAQUIN  BUSTAMANTE 
g  TeoliDle  de  navio  do  1.“  de  la  Armada. 
8ga!CTggia!liNICT?i5?I 
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c  Obra  declarada  do  texto  para  la  g 
¿  Escuela  do  Torpedos.  g 


g  EXPLOSIVOS 

^  Electricidad  j  ialerii 

C  por  oí  TeiiÍQiito  doNnvIo 

g  D.  ALBERTO  BALSEIRO  V  CASAJUS 


(i.lCETl  DE  íwwm  HE  llli;iil!0 

DE  ESl'AÑaVjV  POHTUGAL 

Kl  precio  de  suscripción  á  es¬ 
ta  iinportnnio  publicación  se¬ 
manal  en  toda  la  peniinsuln  es 
el  siííiiionte:  un  año,  25  pese¬ 
tas;  seis  meses,  ir>‘50;  tres  ídem; 
G‘25¡  uuo  id.,  2*50. — Extranje¬ 
ro  y  Ultramar,  4.0  peseta.s.  Ad¬ 
ministración:  Pinza  del  Pro- 
Rreso,  16,  2.”,  iMudrid. 


~  Caria  de  ilá(|uinas  do  vapor 

pm  aiojel  pertoiuil  Je  ln 

COMPAÑÍA  tsasatlánuca 

I*0« 

DON  EUGENIO  AGACINO 
Teiiienttulo  iiaviu 


Segunda  edición  corregida  y 
notablemente  aumentada. 


economía  de  combustible 

COMPOSICIÓN  MARIN 

OOW  PUIVIIílCOIO 

El  mr}flr4etiai  oatortlajtai en  emiintn  pera  {<¡n»r  labat  j  raMerai. 

A  los  Annndores,  (ndtistrüiles,  Slaqiiinislas  y  Com- 
pafíins  do  forrocorrílos,  so  les  recomienda  (lícita  com* 
|MM(iciún  |tbr  sus  excelentes  rosuludos,  pues  evti.i  la 
condeiiwiclóii  dol  va|»or,  las  contmccíunes  y  expansío* 
nes  de  las  cnldoras  y  caficrln  expuestas  al  aire,  evitan¬ 
do  al  misino  tiempo  ia  corrosión  del  hierro,  adhirién¬ 
dose  peirectameiito  á  t- da  clase  de  superficies,  y  una 
vez  colocada  puede  pintarse  y  liarnízarse  dando  un 
aspecto  ngradaliloá  los  aparatos  recubiortos;  y  si  por 
cualquier  accidente  se  tuviera  que  airancar,  basta  colocar  un  30  por  tOO  de  la  nueva 
comimsíeiún  para  (ttiedar  en  uMiido  do  (lOilorse  aplicar  de  mnno. 

Para  informt'S  dirigirse  a  0.  Míauoi  .Marfn,  Provenza,  49,  Barcelona.  Dejtósito  en 
todas  las  principales  poblaciones  de  España. 


